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1. Einleitung 
1.1. Ausgangslage und Problemstellung 
„Der Verkehr nimmt zu – global, in Europa und natürlich auch in Österreich.“1 Laut 
Statistik Austria ist das Güterverkehrsaufkommen in Österreich seit 1999 um 22 Mio. 
Tonnen (t) gestiegen und lag somit 2007 bei 545 Mio. t.2 Der Grund für diese 
Verkehrszunahme liegt vor allem in der stärkeren Vernetzung der heimischen 
Wirtschaft und dem allgemeinen Wachstum in den Jahren 1976 bis 2008 – bei 
Bevölkerung, Wirtschaft und Konsum.3 
 
Wird jedoch, wie in Tab. 1 dargestellt, das Gesamtgüterverkehrsaufkommen in 
Österreich auf die einzelnen Verkehrsträger aufgeteilt ergibt sich ein unausgewogenes 
Bild. Während der Großteil des Güterverkehrs auf der Straße abgewickelt wird, kommt 
der Binnenschifffahrt im Vergleich zu Straße und Schiene nur eine geringe Bedeutung 
zu. Wurden auf der österreichischen Straße im Jahr 2007 354 Mio. t und auf der 
Schiene 115 Mio. t transportiert, weist die österreichische Donau – als einzig schiffbare 
Wasserstraße Österreichs – im selben Zeitraum ein Transportaufkommen von 12 Mio. t 
auf. Dies entspricht rund 2,5% des gesamten österreichischen 
Gütertransportvolumens.4 Auch bei der näheren Betrachtung des Modal Splits der 
Verkehrsleistung ergibt sich ein ähnliches Bild. Wie aus Tab. 2 ersichtlich ist mit 2,5 
Mrd. tkm die Binnenschifffahrt der leistungsschwächste Verkehrsträger.5 
Darüber hinaus verliert der Verkehr auf der Donau in letzter Zeit zu Gunsten der 
anderen Verkehrsträger weiter an Bedeutung. Während im Zeitraum 2003 bis 2007 die 
Verkehrsaufkommen auf der Straße um 19,2% und auf der Schiene sogar um 41% 
gestiegen sind, konnte die Binnenschifffahrt in diesem Zeitraum nur einen Anstieg von 
12,75% verzeichnen (siehe Kapitel 2.4.).6 
 
                                               
1
 Die Presse (2008), www.diepresse.at  
2
 eigene Berechnung ; vgl. Statistik Austria (2008e), S. 8; vgl. BMVIT (2008a), S. 115;  
3
 Vgl. Die Presse (2008), www.diepresse.at  
4
 Vgl. Statistik Austria (2008e), S. 8 
5
 Vgl. Statistik Austria (2009a), www.statistik.at; vgl. Statistik Austria (2005a), S. 61 
6
 Vgl. Statistik Austria (2008a), www.statistik.at; vgl. Statistik Austria (2008b), www.statistik.at ; vgl. BMVIT 
(2009), www.bmvit.gv.at  
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Tab. 2: Transportleistung 2003-2007 in Österreich: Schiene - Straße - Donau 
 
Auf den ersten Blick erscheint die Entwicklung des Verkehraufkommens der einzelnen 
Verkehrsträger überraschend. Die hohen freien Kapazitäten auf der Donau (rund 85% 
werden derzeit nicht genutzt),7 die niedrigen Transportkosten im Vergleich zur Straße 
und Schiene sowie die geringe Emission von Schadstoffen und CO2 sprechen 
eigentlich für einen verstärkten Einsatz der Binnenschifffahrt im Bereich des 
Gütertransports. 
 
Sowohl die Europäische Union als auch die österreichische Regierung haben die 
Chancen und Potenziale der Binnengüterschifffahrt erkannt. Dementsprechend wurden 
                                               
7
 Vgl. Neubauer (2009), S. 18 
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in den letzten Jahren Maßnahmen zur Förderung der Binnengüterschifffahrt ins Leben 
gerufen. Die österreichische Verkehrspolitik hat neben dem Nationalen Aktionsplan, 
welcher aus 40 Einzelmaßnahmen zur nachhaltigen Stärkung der Donauschifffahrt 
besteht,8 auch drei staatliche Förderprogramme erarbeitet (siehe Kapitel 2.6.1.2.). Bei 
der Betrachtung der Entwicklung des Güterverkehrsaufkommens auf der 
österreichischen Donau in den letzten vier Jahren kann aber keine signifikante 
Steigerung der Transportmenge festgestellt werden. 
 
Die Vermutung liegt nahe, dass der Anteilsverlust der Güterschifffahrt am Modal Split 
in Österreich mit einem generellen Nachfragerückgang nach Gütertransport auf 
Binnengewässern in Europa bzw. der ganzen Welt einhergeht. Entgegen dieser 
Annahme verfügen jedoch andere Binnengewässer, wie der Rhein oder die 
Hinterlandkanäle der Niederlande, über eine viel höhere Auslastung und stellen einen 
wesentlichen Erfolgsfaktor für die Wirtschaft ihres Landes dar (siehe Kapitel 3). 
1.2. Forschungsfragen 
Aus der oben beschriebenen Problemsituation ergibt sich für die vorliegende Arbeit 
folgende Forschungsfrage: 
 
Können anhand der Analyse von europäischen Fallbeispielen Erfolgsfaktoren der 
Binnengüterschifffahrt abgeleitet und so auf die österreichische Binnengüterschifffahrt 
übertragen werden, dass es zu einer Steigerung der Attraktivität des Verkehrsträgers 
Wasser und folglich des Transportaufkommens auf der Donau kommt? 
 
Aus der Forschungsfrage können folgende Unterfragen abgeleitet werden: 
• Welche Charakteristika weist die österreichische Donau und deren 
Güterschifffahrt auf? Durch welche Stäken, Schwächen, Chancen und Risiken 
ist sie gekennzeichnet? 
• Welche europäischen Binnengewässer werden für die Binnengüterschifffahrt 
genutzt und eignen sich als Fallbeispiele mit denen die österreichische 
Binnengüterschifffahrt verglichen werden kann? 
• Was sind die Ursachen für die positive Entwicklung der Güterschifffahrt auf 
diesen Binnengewässern? 
• Können aus diesen Ursachen allgemein gültige Erfolgsfaktoren für die 
Binnenschifffahrt abgeleitet werden? 
• Ist eine Umlegung dieser Erfolgsfaktoren auf die österreichische Donau 
möglich? 
• Welche Handlungsempfehlungen können auf Basis dieser Erfolgsfaktoren für 
die österreichische Binnenschifffahrt gegeben werden, sodass das vorhandene 
Potenzial der Donau genutzt werden kann? 
                                               
8
 Vgl. BMVIT (2006b), S. 22 
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1.3. Methodische Vorgehensweise 
Bevor die methodische Vorgehensweise dieser Arbeit beschrieben wird, soll darauf 
hingewiesen werden, dass sich diese Arbeit ausschließlich mit dem Gütertransport auf 
Binnenwasserstraßen befasst. Die Personenschifffahrt wird nicht berücksichtigt. Wird 
in der Arbeit das Wort Binnenschifffahrt benutzt bezieht es sich somit immer auf die 
Binnengüterschifffahrt. 
Weiters sei angemerkt, dass bei Modal Split Berechnungen und Darstellungen immer 
die Daten von Straße, Schiene und Binnengüterschifffahrt herangezogen werden. 
 
Die vorliegende wissenschaftliche Arbeit wird anhand der empirischen 
Fallstudienforschung, die primär den qualitativen Forschungsmethoden zugeordnet 
werden kann,9 erarbeitet. 
Laut Yin dienen Fallstudien der Dokumentation und Illustration realer Ereignisse und 
dem Erforschen bzw. Erklären komplexer kausaler Zusammenhänge.10 Anhand von 
Fallstudien soll ein ganzheitliches und individuelles Bild der Welt abgegeben werden. 
Wichtig ist, dass die Fallstudienforschung keine einzelne, isolierte Technik der 
empirischen Forschung darstellt. Vielmehr ist sie eine Kombination von verschiedenen 
Verfahren der sozialwissenschaftlichen Erhebungs- und Analyseformen.11 In dieser 
Arbeit werden zur Datenerhebung die Methoden des Expertengespräches, der 
Internet-Recherche sowie der Analyse von Dokumenten, wie Studien, Berichte, 
Broschüren sowie statistisches Material, angewendet. Die Aufbereitung der Daten 
erfolgt anhand von Analyseschwerpunkten. Durch sie soll die Komplexität der realen 
Situation auf eine ausgewählte Anzahl von Parameter und Variablen reduziert werden, 
um das „zu Erklärende erklärbar“ zu machen.12 Die anschließende Analyse der Daten 
erfolgt durch den Vergleich der Fallbeispiele anhand der, schon bei der Aufbereitung 
der Daten verwendeten, Analyseschwerpunkte. Durch diese Vorgehensweise kann die 
Varianz und Heterogenität der Fälle abgebildet werden,13 anhand derer die 
Erfolgsfaktoren abgeleitet werden. 
 
Damit die Ergebnisse dieser Arbeit für den Großteil der Binnenschifffahrtssysteme 
gültig sind, und deren Übertragbarkeit auf andere Fälle als wahrscheinlich 
angenommen werden kann, besteht das empirische Feld dieser Arbeit aus mehreren 
Fallstudien (multiple case studies).14  
1.4. Gang der Arbeit 
Nach der Einleitung wird im zweiten Kapitel das System Binnenschifffahrt anhand der 
österreichischen Donauschifffahrt vorgestellt. Dieses Kapitel soll als Grundlage der 
vorliegenden Arbeit dienen indem die einzelnen Komponenten des Systems näher 
                                               
9
 Vgl. Friedrichsmeier et al. (2007), S. 73 
10
 Vgl. Yin (1994), S. 15, zitiert bei Meyer (2003), S. 475 
11
 Vgl. Meyer (2003), S. 475 
12
 Vgl. Friedrichsmeier et al. (2007), S. 71 
13
 Vgl. Wrona (2005), S. 34 
14
 Vgl. Meyer (2003), S. 476 
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dargestellt werden und dabei der aktuelle Status Quo der Güterschifffahrt auf der 
österreichischen Donau analysiert wird. Einleitend wird die historische Entwicklung der 
Güterschifffahrt auf der Donau beschrieben. Anschließend kommt es zur Darstellung 
des Systems Binnenschifffahrt und der Wasserstraße Donau mit deren nautischen 
Gegebenheit sowie der Eckdaten der Güterverkehrsleistung auf dem österreichischen 
Teil der Donau. Als weiterer Unterpunkt in diesem Kapitel folgt die Analyse der 
verschiedenen Akteure. Einerseits werden die Donauhäfen voestalpine Werkshafen, 
Linz, Ennshafen, Krems und Wien und deren Leistungsspektrum beleuchtet. 
Andererseits wird auf die Schleusen, die eingesetzte Flotte als auch auf die 
österreichische Verkehrspolitik eingegangen. Den Abschluss bildet eine SWOT-
Analyse, die sowohl die Stärken und Schwächen als auch die Chancen und Risiken 
des aktuellen österreichischen Binnenschifffahrtssystems aufzeigt. 
 
Im dritten Kapitel werden aus der Bearbeitung des vorangegangen Kapitels 
Analyseschwerpunkte abgeleitet, anhand derer im Anschluss ausgewählte, 
europäische Fallbeispiele analysiert werden. Die Entscheidung für die Untersuchung 
der Fallbeispiele Analyseschwerpunkte einzusetzen liegt darin begründet, dass 
Fallbeispiele an sich über eine hohe Komplexität verfügen. Um diese zu reduzieren, 
aber trotzdem aufschlussreiche Erkenntnisse gewinnen zu können, wurde bei der 
Auswahl der Analyseschwerpunkte darauf geachtet, dass diese alle elementaren 
Faktoren der Güterverkehrsentwicklung auf Binnengewässern beinhalten, die 
potenzielle Erfolgsfaktoren des Binnenschifffahrtssystems darstellen. Die 
ausgewählten Schwerpunkte können fünf zentralen Bereichen zugeordnet werden: 
Verkehrsleistung, Infrastruktur, Flottenstruktur, verkehrspolitische 
Rahmenbedingungen und verladende Wirtschaft. 
Nach einer kurzen Beschreibung der Analyseschwerpunkte werden im nächsten Schritt 
drei Binnenschifffahrtssysteme untersucht, die sich durch eine positive Entwicklung 
ihrer Auslastung, Kapazitäten und dem Anteil der Binnenschifffahrt am Modal Split 
auszeichnen. Dabei handelt es sich um das Hafenland Nordrhein-Westfalen, das 
Kanalsystem der Niederlande sowie die Binnenwasserstraße Elbe. Zusätzlich zu 
diesen drei Beispielen wird auch die Donau in Rumänien untersucht um feststellen zu 
können, ob es auch in anderen Abschnitten der Donau Probleme – analog zu 
Österreich – auftreten. Jedes Fallbeispiel wird in einem eigenen Unterkapitel 
behandelt. Dabei werden sie anhand der Analyseschwerpunkte untersucht. Abschluss 
jedes Unterkapitels bildet eine SWOT- Analyse des jeweiligen Fallbeispieles. 
 
Kapitel vier dient der Ausarbeitung der Erfolgsfaktoren der Binnengüterschifffahrt. 
Zuerst wird die Ausprägung der einzelnen Faktoren - wie in Kapitel drei festgelegt - bei 
den vier Fallbeispielen sowie der österreichischen Donau untersucht. Dies geschieht in 
Tabellenform, da hier die einzelnen Binnenschifffahrtssysteme gut miteinander 
verglichen werden können. Jene Faktoren, die starke Unterschiede zwischen den 
Fallbeispielen und der österreichischen Binnenschifffahrt aufweisen, werden im 
Anschluss herausgegriffen und einer genaueren Betrachtung unterzogen. Dabei gilt es 
festzustellen, welche Wirkung diese Faktoren auf das gesamte System haben. Kann 
klar ein positiver Wirkungszusammenhang zwischen den einzelnen Komponenten und 
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der positiven Entwicklung eines Binnenschifffahrtssystems festgestellt werden, kann 
diese Komponente als Erfolgsfaktor bezeichnet werden. 
 
In Kapitel fünf werden Überlegungen angestellt, ob bzw. in welchem Ausmaß diese 
Erfolgsfaktoren auf das österreichische Binnenschifffahrtssystem übertragbar sind. Ziel 
ist es, auf Basis dieser Faktoren, Handlungsempfehlungen für die österreichische 
Donauschifffahrt abzugeben. 
 
Kapitel sechs fasst die zentralen Erkenntnisse der vorliegenden Arbeit zusammen. 
Abschließend folgt ein Ausblick auf die zukünftige Entwicklung der österreichischen 
Binnenschifffahrt. 
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2. Grundlagen des Systems Binnenschifffahrt und Analyse der 
österreichischen Donaugüterschifffahrt 
Dieses Kapitel dient als Grundlage der vorliegenden Arbeit. Es wird das System 
Binnenschifffahrt, anhand der Analyse der Binnengüterschifffahrt auf dem 
österreichischen Teil der Donau, vorgestellt. 
Zuerst wird die historische Entwicklung des Gütertransportes auf der Donau dargestellt 
bevor die wichtigsten Parameter des Verkehrsträgers Wasser sowie die Klassifizierung 
der Wasserstraßen erläutert werden. Anschließend werden unter Punkt 2.6. die 
verschiedenen Akteure des Systems Binnenschifffahrt näher beleuchtet. 
2.1. Geschichtliche Entwicklung des Gütertransportes auf der Donau 
Schon in der vorgeschichtlichen Zeit hat die Donau als Verkehrsweg eine wichtige 
Rolle eingenommen. Damals wurden hölzerne Flöße eingesetzt, die stromabwärts 
treibend ihre Ladung ans Ziel brachten und dort anschließend zerlegt wurden. Nur 
größere Boote wurden wieder stromaufwärts geschleppt.15 
1829 wurde die erste Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft (DDSG) gegründet. Ab 
diesem Zeitpunkt ist die Geschichte der Donauschifffahrt weitgehend ident mit jener 
der DDSG. Mit der Gründung der DDSG wurde das erste Dampfschiff auf der Donau 
eingeführt, welches 1830 den Schiffsverkehr zwischen Wien und Budapest aufnahm. 
Die DDSG konnte im Laufe der darauf folgenden Jahre ihr Streckennetz auf die 
gesamte schiffbare Donau (Regensburg-Schwarzes Meer) ausbauen. Ihre Flotte wurde 
so stark vergrößert (201 Dampfer und mehr als 750 antriebslose Anhangfahrzeuge), 
dass sie 1880 die größte Binnenschifffahrtsgesellschaft der Welt war. Neben der 
DDSG existierten nur ein paar kleine, lokale Schifffahrtsunternehmen.16 
Das Ende beider Weltkriege traf die DDSG hart, da sie einen großen Teil ihrer Flotte 
an die Nachfolgestaaten bzw. Besatzer abgeben musste. So verlor sie 1945 rund 83% 
ihres Vermögens und wurde daraufhin 1946 verstaatlicht. Erst nach Abschluss des 
Staatsvertrages konnte die DDSG ihren Verkehr auf der gesamten schiffbaren Strecke 
wieder aufnehmen. Ende der 1960er Jahre wurden die ersten Selbstfahrer und 
Schubschiffe in Einsatz genommen.17 
Durch die Eröffnung des Rhein-Main-Donaukanals 1992 wurde ein durchgehender 
Verkehr zwischen Rotterdam und Sulina möglich. Da die Betriebsergebnisse der 
DDSG immer schlechter wurden kam es 1991 zu einer Umstrukturierung der DDSG, 
bei der die Bereiche Güter- und Personenverkehr ausgegliedert wurden. 1993 wurde 
die DDSG-Cargo GmbH privatisiert.18 
Seit 2007 ist die DDSG-Cargo GmbH im Besitz der serbisch-zypriotischen East Point 
Holdings Limited.19 Die DDSG-Blue Danube Schifffahrt GmbH, die die 
                                               
15
 Vgl. Dosch (2004), www.donauschifffahrt.info  
16
 Vgl. Dosch (2004), www.donauschifffahrt.info 
17
 Vgl. Dosch (2004), www.donauschifffahrt.info 
18
 Vgl. Dosch (2004), www.donauschifffahrt.info 
19
 Vgl. DDSG Cargo GmbH (2008), www.ddsg-cargo.at; vgl. Nov-Ost info (2007), www.nov-ost.info.  
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Personschifffahrt inne hat, ist weiterhin in österreichischem Besitz und gehört zu je 
50% der Verkehrsbüro Group und dem Wiener Hafen.20 
2.2. Das System Binnenschifffahrt 
Wie in Abb. 1 veranschaulicht kann die Binnenschifffahrt als System dargestellt 
werden, bei dem die einzelnen Akteure in einer interdependenten Beziehung zu 
einander stehen. Dies bewirkt, dass die individuelle Handlung eines Akteurs 
bedeutende Folgen für die anderen Akteure des Systems hat. So kann nicht 
koordiniertes, auf seinen eigenen Vorteil bedachtes Handeln das ganze System 
schädigen, während gute Zusammenarbeit zur Entfaltung und Ausschöpfung des 
Potenzials der Binnenschifffahrt führen kann.21 
 
 
Abb. 1: System der Binnenschifffahrt22 
 
Auch im System Binnenschifffahrt spricht man von Transportketten die nach DIN 
30781, Teil 1, als eine „Folge von technischen und organisatorisch miteinander 
verknüpften Vorgängen, bei denen Personen oder Güter von einer Quelle zu einem 
Ziel bewegt werden“23 definiert werden. Sie umfassen im Allgemeinen die 
Komponenten 
• Transportieren 
• Umschlagen  
• Lagern und 
• begleitender Informationsfluss. 
 
Transportketten können in Direktverkehr und gebrochener Verkehr unterteilt werden. 
Als Direktverkehr, welcher in der Literatur auch als ungebrochener Verkehr bezeichnet 
wird, werden jene Transportketten verstanden, bei denen kein Wechsel des 
Transportmittels vorgenommen wird und somit keine zusätzlichen Lager- oder 
                                               
20
 Vgl. Verkehrsbüro Group (2009), www.verkehrsbuero.at, DDSG Blue Danube Schifffahrt GmbH (2009), 
www.ddsg-blue-danube.at;  
21
 Vgl.Via Donau (2005a), S. A1 
22
 Via Donau (2005a), S. A1 
23
 Deutsches Institut für Normung, 1986, zitiert bei: Pfohl (2003), S. 164 
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Bewegungsprozesse zwischen Sender und Empfänger stattfinden.24 Dies setzt in der 
Binnenschifffahrt voraus, dass sowohl Empfänger als auch Sender direkt an 
Wasserstraßen angesiedelt sind (siehe Abb. 2).25 
 
 
Abb. 2: Darstellung des Direktverkehrs in der Binnenschifffahrt26 
 
Da jedoch nicht jedes Unternehmen direkten Zugang zu Binnenwasserstraßen hat, 
kommt dem gebrochenen Verkehr besondere Bedeutung zu.27 Wie in Abb. 3 
dargestellt ist dieser dadurch gekennzeichnet, dass der Güterfluss mindestens an 
einem Punkt unterbrochen wird, wodurch zusätzliche Lager- und/oder 




Abb. 3: Darstellung des gebrochenen Verkehrs in der Binnenschifffahrt28 
                                               
24
 Vgl. Pfohl (2003), S. 6 
25
 Vgl. Heinecker/Segerer (2001), S. 15 
26
 Heinecker/Segerer (2001), S. 14 
27
 Vgl. Heinecker/Segerer (2001), S. 15 
28
 Heinecker/Segerer (2001), S. 15 
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2.3. Verkehrsträger Wasser – Darstellung der Wasserstraße Donau 
Binnenwasserstraßen sind natürliche oder künstliche Gewässer. Sie „setzen sich aus 
frei fließenden Flussstrecken, staugeregelten Flussstrecken, Kanälen und Abschnitten 
die durch Seen führen zusammen.“29 
Im europäischen Wasserstraßensystem werden rund 29.000 km für die 
Frachtschifffahrt genutzt. Auf Grund ihrer Beschaffenheit sind davon jedoch nur 14.000 
km für den wirtschaftlichen Transport geeignet.30 Nautische Bedingungen, wie 
Fahrwassertiefe oder -breite, haben großen Einfluss auf die Befahrbarkeit der 
Wasserstraße. Somit bestimmen sie auch die Leistungsfähigkeit dieser.31 
2.3.1. Grundlegende Parameter der Binnenschifffahrt 
Im folgenden Kapitel werden die Bestimmungsgrößen des Wasserweges sowie die 
Klassifizierung von Wasserstraßen näher erläutert.  
 
• Grundlegende Parameter  
Für den Binnenschifffahrtsbetrieb sind zwei Bestimmungsgrößen des Wasserweges, 
die Fahrwasserparameter und die Brückendurchfahrtshöhen, maßgeblich. Anhand von 
Abb. 4 und Abb. 5 werden diese näher erläutert. 
 
Abb. 4: Fahrwasserparameter32 
 
Die wichtigsten Fahrwasserparameter in der Binnenschifffahrt sind:33 
 
• Abladetiefe: „der einem bestimmten Beladungszustand entsprechende Tiefgang 
eines Schiffes in Ruhelage“ 
                                               
29
 Via Donau (2005a), S. A15 
30
 Vgl. Via Donau (2005a), S. A15 
31
 Vgl. Via Donau (2005a), S. A1 
32
 Via Donau (2005a), S. A13 
33
 Via Donau (2005a), S. A 13ff 
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• Absunk: „Maß, um das ein fahrendes Schiff gegenüber seiner Ruhelage 
einsinkt (fahrdynamisches Einsinken)“ 
 
• Fahrwasser: „der nach dem jeweiligen Wasserstand für die durchgehende 
Schifffahrt benutzbare Teil der Wasserstraße“ 
 
• Flottwasser: „Sicherheitsabstand zwischen Boden und eines sich in Fahrt 
befindlichen Schiffes und der Flusssohle; es sollte 0,2 m bei Kiessohle bzw. 0,3 
m bei felsigem Flussboden nicht unterschreiten.“ 
 
• Tauchtiefe: „Summe aus Tiefgang und Absunk“ 
 
• Wasserstraße: „schiffbares Gewässer, für das gesetzliche Bestimmungen für 
Sicherheit und Flüssigkeit der gewerbsmäßigen Schifffahrt bestehen“ 
 
 
Abb. 5: Parameter für die Brückendurchfahrt34 
 
Anhand von Abb. 5 werden der höchste Schifffahrtswasserstand und der 
Regulierungsniederwasserstand erklärt:35 
 
• Höchster Schifffahrtswasserstand (HWS): „jener Wasserstand, der einem 
Abfluss mit einer Überschreitungsdauer von 1% entspricht“ 
 
• Regulierungsniederwasser (RNW): „jener Wasserstand, der einem Abfluss mit 
einer Überschreitungsdauer von 94% der eisfreien Zeit entspricht“ 
 
• Klassifizierung von Wasserstraßen 
Die europäischen Binnenwasserstraßen „unterliegen einer einheitlichen, international 
gültigen Klassifizierung“,36 welche von der United Nations Economic Commission for 
Europe (UN/ECE) und der European Conference of Ministers of Transport (ECMT) 
1992 erstellt wurde. Maßgeblich für die Zuordnung der Wasserstraßen zu einer der 
sieben Wasserstraßenklassen sind die Grundabmessungen jener Schiffe, die in der 
                                               
34
 Via Donau (2005a), S. A14 
35
 Via Donau (2005a), S. F6ff 
36
 Via Donau (2005a), S. A16 
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Lage sind, auf diesen Wasserstraßen zu verkehren.37 Länge und Breite der Fahrzeuge 
werden deshalb zur Klassifizierung herangezogen, da sie sich im Unterschied zu 
Abladetiefen und Fixpunkthöhen nicht verändern.38 
Grundsätzlich werden sieben Wasserstraßenklassen unterschieden (siehe Anhang). 
Diese wiederum können in Wasserstraßen von regionaler Bedeutung (Klassen I bis III) 
und internationaler Bedeutung (Klassen IV bis VII) unterteilt werden: Nur den 
Wasserstraßenklassen IV bis VII kommt jedoch wirtschaftliche Bedeutung zu. 
 
In Abb. 6 werden die Europäischen Wasserstraßen mit ihren Wasserstraßenklassen 
dargestellt. Der höchsten Wasserstraßenklasse (Klasse VII) wird u.a. die Donau ab 
Belgrad zugeteilt. Weitere wichtige Flüsse sind der Rhein, die Seine, die Elbe oder 
auch das Kanalsystem in den Niederlanden, die allesamt der Klasse VI angehören. 
 
 
Abb. 6: Europäische Wasserstraßenkarte39 
2.3.2. Darstellung der Wasserstraße Donau mit ihren nautischen Gegebenheiten 
Die Donau ist mit ihrer Länge von 2.888 km der zweitgrößte Strom Europas. Wie in 
Abb. 7 ersichtlich erstreckt sich ihre schiffbare Strecke zwischen den Städten Sulina 
und Kelheim. Dies entspricht einer Distanz von 2.411 km. Den Ursprung hat die Donau 
                                               
37
 Vgl. UNECE (2004), S. 2; vgl. ECMT (1992), S. 1ff 
38
 Vgl. Patzelt (1997), S. 114 
39
 Via Donau (2005b), S. F61 
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in den beiden Quellflüssen Brege und Brigach in Deutschland. Bis sie ins Schwarze 
Meer mündet fließt sie durch zehn Nationen, wobei Rumänien mit 1.079 km den 
größten, und Moldawien mit knapp über 1 km, den kleinsten Anteil an der Donau 
aufweisen. Durch ihre zahlreichen Nebenflüsse hat die Donau ein 
Wassereinzugsgebiet von ca. 820.000 km2.40 
 
Abb. 7: Wasserstraßenkarte Donau41 
 
Die Donau selbst wird in drei Abschnitte gegliedert. Abb. 8 gibt einen Einblick in diese 
sowie deren nautische Charakteristika. 
 
                                               
40
 Vgl. Via Donau (2009a), www.donauschifffahrt.info  
41
 Via Donau (2008a), www.donauschifffahrt.info  
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Abb. 8: Schiffbare Donauabschnitte42 
 
Der österreichische Teil der Donau wird dem Abschnitt „Obere Donau“ zugeordnet und 
erstreckt sich auf einer Länge von 350 km.43 Dieser beginnt beim Eintritt der Donau 
aus deutschem Staatsgebiet bei Strom-km 2.201,7 und endet bei Strom-km 1.880,2, 
wo die Donau Österreich, Richtung Slowakei, wieder verlässt. Der österreichische Teil 
der Donau entspricht der Wasserstraßenklasse VIb, da dieser von Fahrzeugen und 
Verbänden mit einer Breite bis 22,8 m und einer Länge von 185-195 m sowie einer 
Tragfähigkeit von 6.400-12.000 Tonnen befahren werden kann.44 
 
Im Bereich der Oberen Donau befinden sich vier Abschnitte, die nicht durch 
Stauhaltung ausgebaut worden sind. Zwei davon liegen in Österreich. Es handelt sich 
dabei um den Donauabschnitt Wachau und jenen Abschnitt zwischen Wien und 
Bratislava. Diese Fließstrecken zeichnen sich dadurch aus, dass in den häufig 
auftretenden Niedrigwasserperioden nur eine geringe Tauchtiefe der Schiffe möglich ist 
und somit die Tragfähigkeit dieser stark eingeschränkt wird.45 Konkret beträgt die 
Fahrwassertiefe im Abschnitt östlich von Wien bei RNW etwa 2,2 m was einer 
Abladetiefe von ca. 1,90 m entspricht. In der Wachau wird an drei Stellen 
(Schwallenbach, Spitz, Weißenkirchen) der Soll-Wert von 2,50 m nicht erreicht.46 
 
                                               
42
 Via Donau (2005a), S. A25 
43
 Vgl. Kummer (2006), S. 157 
44
 Vgl. Via Donau (2005a), S. D3 
45
 Vgl. Via Donau (2005a), S. D5 
46
 Vgl. BMVIT (2006b), S. 24ff 
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Abb. 9: Fahrwasserverhältnisse auf der österreichischen Donau im Jahr 200747 
 
Im Jahr 2007 gab es, abgesehen von den ersten zwei Jännertagen, im Vergleich zum 
Vorjahr keine Unterschreitungen des RNW-Wertes (siehe Abb. 9). Dies ist äußerst 
positiv zu bewerten, da die Fahrwassertiefe direkten Einfluss auf die Auslastung der 
Schiffe hat. Steigt die Fahrwassertiefe können die Schiffe stärker beladen werden und 
müssen für den Transport derselben Menge weniger Fahrten vornehmen. Dies 
wiederum bedeutet für die Frachtführer, dass bei gleichen Einnahmen weniger Kosten 
anfallen, und sie in der Lage sind ihren Auftraggebern bessere Preisangebote machen 
zu können. Somit könnte die Binnenschifffahrt für die verladende Wirtschaft an 
Attraktivität gewinnen und dies zu einer allgemeinen Steigerung des 
Transportaufkommens auf der Donau führen.48 Dieses Szenario ist aber erst dann 
realisierbar, wenn es gelingt bei RNW die angestrebten 2,7 m Fahrwassertiefe 
garantieren zu können.49 Da dies momentan nicht der Fall ist, und es weiterhin zu 
Einschränkungen bei der Abladetiefe kommt, sind die Schiffe derzeit nur knapp über 
50% ausgelastet. Diese Auslastung ist entscheidend niedriger als jene auf dem Rhein, 
die über 80% liegt.50 
 
Es gilt hier auch darauf hinzuweisen, dass die österreichische Donauschifffahrt 
zusätzlich von Engpässen in anderen Ländern eingeschränkt wird. Können z.B. die 
Bottlenecks in Deutschland (Straubing/Vilshofen) oder Rumänien (Insel Belene, Batin-
Abschnitt, Sandbank Caragheorghe – siehe Kapitel 3.5.2.1.) nicht behoben werden, ist 
                                               
47
 Via Donau (2009b), www.via-donau.org  
48
 Vgl. Via Donau (2009b), www.donauschifffahrt.info  
49
 Vgl. BMVIT (2006b), S. 25 
50
 Vgl. WKO (2008a), S. 1 
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für Schifffahrtsunternehmen keine barrierefreie, durchgängige Schifffahrt auf der 
gesamten Donau möglich.51 
 
Weitere Einschränkungen ergeben sich aus den maximalen Brückendurchfahrtshöhen, 
Schleusenkammernabmessungen sowie durch witterungsbedingte Restriktionen. 
Gemäß UN/ECE und ECMT müssen Binnenwasserstraßen der Klasse VIb eine 
Mindestbrückendurchfahrtshöhe von 7 m aufweisen (siehe Anhang).52 In Österreich 
entspricht sogar die niedrigste Brücke auf dem Donauabschnitt diesen Anforderungen. 
Die Einfahrtsbrücke zum voestalpine Werkshafen liegt mit 7,11 m bei Mittelwasser 
knapp darüber.53 
 
Die Schleusenkammernabmessungen führen dazu, dass Fahrzeuge oder Verbände, 
die österreichische Schleusen passieren wollen, höchstens 230 m lang und 23 m breit 
sein, und nicht tiefer als 3 m eintauchen dürfen. Dies ist auch im §16 Abs 2 der WVO 
festgeschrieben.54 
 
Witterungsbedingte Restriktionen der Binnenschifffahrt stellen Schifffahrtssperren in 
Folge von Eisbildung oder Hochwasser dar. Durchschnittlich ist die österreichische 
Donau für 5 Tage im Jahr aus diesen Gründen gesperrt.55 
2.4. Eckdaten der Güterverkehrsleistung auf dem österreichischen Teil der 
Donau 
Statistiken über die Entwicklung des Transportaufkommens auf der Donau in den 
letzten 23 Jahren verzeichnen einen sukzessiven Anstieg. Wurden im Jahr 1984 8 Mio. 
t transportiert,56 konnte im Jahr 2007 bereits ein Anstieg auf 12 Mio. t gemessen 
werden (siehe Tab. 3).57 Davon wurden 5.817 TEU58 transportiert.59 
 
                                               
51
 Vgl. Via Donau (2005a), S. A29 
52
 Vgl. ECMT (1992), S. 1ff 
53
 Vgl. Via Donau (2005a), S. F53 
54
 Vgl. WVO (2005) §16 Abs. 2 
55
 Vgl. Fachgespräch Heiserer/Schilk (2009a) 
56
 Vgl. Statistik Austria (2009b), Email am 18.05.2009 
57
 Vgl. Statistik Austria (2009a), S. 434 
58
 TEU = Twenty Feet Equivalent Unit (20-Fuß Standardcontainer) (vgl. WSV (2009a), S. 15) 
59
 Vgl. Statistik Austria (2009b), Email vom 02.04.2009 
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Tab. 3: Entwicklung des Transportaufkommens auf der Donau 1984 bis 200760 
 
Auch bei der Transportleistung auf der Donau ergibt sich ein ähnliches Bild. Wie in 
Tab. 4 dargestellt, konnte sich die Güterverkehrsleistung zwischen 1984 und 2007 von 
1,6 Mrd. Inland-tkm61 auf 2,5 Mrd. Inland-tkm62 steigern. Dies entspricht einer Zunahme 
von rund 56%. 
Sowohl bei Transportleistung als auch Transportmenge müssen große Schwankungen 
festgestellt werden. So hat das Transportleistungsvolumen seinen Rekord von 2004 
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Tab. 4: Entwicklung der Transportleistung auf der Donau 1984 bis 200764 
                                               
60
 Eigene Darstellung nach den Daten von Statistik Austria (2009d), Email am 18.05.2009 
61
 Vgl. Statistik Austria (2009d), Email am 18.05.2009 
62
 Vgl. Statistik Ausria (2009a), S. 426 
63
 Vgl. Statistik Austria (2009d), Email am 18.05.2009) 
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Wird die Verteilung des gesamtösterreichischen Transportaufkommens im 
Güterverkehr 2007 auf die Verkehrsträger Schiene, Straße und Binnenschifffahrt 
aufgeteilt, ergibt sich ein gravierendes Ungleichgewicht zwischen den drei 
Verkehrsträgern (siehe Tab. 1). Wurden im Jahr 2007 auf der Schiene 115 Mio. t 
transportiert, so sind es auf der Straße gar 354 Mio. t. Im Vergleich dazu wurden auf 
der österreichischen Donau jedoch nur 12 Mio. t befördert. Dies entspricht nur 2,51% 
des gesamten österreichischen Gütertransportvolumens.65  
 
Darüber hinaus verliert die Binnenschifffahrt zugunsten anderer Verkehrträger immer 
mehr an Bedeutung. Während im Zeitraum 2003 bis 2007 das Transportaufkommen 
der Straße um 19,2% und das der Schiene sogar um 41% gestiegen ist, konnte die 
Binnenschifffahrt nur einen Anstieg von 12,75% verzeichnen.66 
 
Es stellt sich die Frage, warum eine Verschiebung des Modal Split hin zum Straßen- 
und Schienenverkehr stattfindet, der Transporte vom Verkehrsträger Binnenschiff 
abzieht. Am besten lässt sich dies mit dem Vergleich der Verkehrswertigkeiten der drei 
Verkehrsträger beantworten.  
Das Instrument der Verkehrswertigkeit hilft die qualitative Leistungsfähigkeit von 
unterschiedlichen Verkehrsträgern zu erfassen.67 In Anlehnung an Voigt68 zeichnet sich 
der Gütertransport auf Binnenwasserstraßen durch eine hohe 
Massenleistungsfähigkeit sowie eine hohe Sicherheit aus. Bei allen anderen 
Teilwertigkeiten wie Schnelligkeit, Netzbildungsfähigkeit, Häufigkeit der 
Verkehrsbedienung und Bequemlichkeit schneidet die Binnenschifffahrt schlechter ab 
als die Verkehrsträger Straße und Schiene. Nur in der Berechenbarkeit der Zeitpunkte 
und des Zeitbedarfs der Verkehrsleistung liegt die Binnenschifffahrt vor der Straße 
aber weiterhin hinter der Schiene.69 
Gemessen an der Verkehrswertigkeit weisen Straße und Schiene eine bessere 
Leistungsfähigkeit auf, und scheinen für die verladende Wirtschaft als Verkehrsträger 
attraktiver zu sein. 
 
Interessant ist auch, dass die österreichische Donau am europäischen 
Binnenschifffahrtstransportaufkommen einen sehr geringen Anteil hat. Im Jahr 2006 
betrug dieser mit 9 Mio. t rund 1,8%.70 
                                                                                                                                         
64
 Eigene Darstellung nach den Daten von Statistik Austria (2009d), Email am 18.05.2009 
65
 Vgl. Statistik Austria (2009a), S. 426 
66
 Vgl. Statistik Austria (2008a), www.statistik.at; vgl. Statistik Austria (2008b), www.statistik.at; vgl. BMVIT 
(2009), www.bmvit.gv.at  
67
 Vgl. Kummer (2006), S. 101 
68
 Vgl. Voigt (1973), S. 80ff 
69
 Vgl. Kummer (2006), S. 101ff 
70
 Vgl. ZKR (2007), S. 54 
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2.5. Beschreibung der eingesetzten Schiffstypen in der Binnenschifffahrt  
Grundsätzlich wird zwischen einem einzeln fahrenden Motorgüterschiff und 
Schiffsverbänden unterschieden. Beide sind in der Lage Massengüter, Flüssigkeiten, 
Container und Stückgut zu transportieren.71 
 
Motorgüterschiffe (MGS) sind Schiffe mit eigenem Laderaum. Wird das MGS bzw. ein 
Motorschubschiff (MSS) mit einem oder mehreren Leichtern (Schiffseinheit mit 
Laderaum, aber ohne eigenen Antrieb) erweitert, spricht man von einem 
Schiffsverband. Sind die Leichter längsseitig an einem MGS angebracht bezeichnet 
man dies als Koppelverband. Werden an ein Motorschubschiff Leichter angekoppelt, 
wird dieser Schubverband genannt.72 
 
Die Anordnung der Leichter ist davon abhängig ob sich der Verband stromaufwärts 
oder -abwärts bewegt. Stromaufwärts werden die Leichter hintereinander angeordnet 
(Schubverband) um den Wasserwiderstand möglichst gering zu halten. Stromabwärts 
hingegen werden die Leichter nebeneinander (Koppelverband) arrangiert um die 




Abb. 10: Anordnung der Schiffsverbände74 
                                               
71
 Vgl. Heinecker/Stegerer (2001), S. 10 
72
 Vgl. Stegerer/Heinecker (2001), S. 10ff 
73
 Vgl. Via Donau (2005a), S. A49 
74
 Via Donau (2005a), S. A49 
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Wie in Kapitel 2.4. beschrieben betrug im Jahr 2007 das Gütertransportvolumen auf 
der österreichischen Donau 12 Mio. t. Davon wurden jedoch nur 2,3 Mio. t (19%) auf 
österreichischen Schiffen befördert. Die restlichen 81% wurden von nicht 
österreichischen Schiffen transportiert. Die 12 Mio. t können weiters in 972.200 t (8%) 
Inlandsverkehr, 1,5 Mio. t (13%) grenzüberschreitender Versand, 6,2 Mio. t (52%) 
grenzüberschreitender Empfang und 3,3 Mio. t (27%) Transitverkehr unterteilt 
werden.75 
 
Im Jahr 2002 wurden in Österreich 142 Wasserfahrzeuge zur gewerblichen 
Güterbeförderung eingesetzt. Im Jahr 1985 lag der Bestand dieser noch bei 213 
Schiffen und hat somit in der Zwischenzeit um mehr als ein Drittel abgenommen. 
Interessant ist weiters, dass sich auch das Verhältnis zwischen den eingesetzten 
Schiffsgrößen verändert hat. Wiesen im Jahr 1985 155 von 213 Schiffe (rund 72%) 
eine Tragfähigkeit unter 1.500 t auf, so waren es im Jahr 2002 nur mehr 52 von 142 
Schiffen (rund 36%). Dies deutet auf einen Trend in den letzten Jahren zu größeren 
Schiffen (über 1.500 t Tragfähigkeit) hin.76 
 
Die Anzahl, der auf dem österreichischen Teil der Donau verkehrenden Schiffe, kann 
auch sehr gut an der Anzahl der geschleusten Einheiten der Donauschleusen 
abgelesen werden. Insgesamt wurden im Jahr 2007 73.769 Güterschiffe geschleust. 
Diese wiederum können in 45.466 Motorgüter- und Motortankschiffe sowie 28.303 
Schubschiffe unterteilt werden. Als ein Teil der in Verbandsform fahrenden Schiffe 
wurden 64.524 Güter- und Tankleichter bzw. -kähne geschleust.77 
 
Auf der Donau ist die Verbandsform vorherrschend. Rund 90% aller Transporte werden 
in dieser Form durchgeführt und nur 10% durch einzeln fahrende Motorgüterschiffe. 
Durch die nautischen Gegebenheiten kann der österreichische Teil der Donau von 
Verbänden mit bis zu vier Leichtern, bei normalen Fahrwasserverhältnissen, befahren 
werden. Dies entspricht einer Gesamttragfähigkeit von bis zu 7.000 t.78 
 
Das durchschnittliche Alter der österreichischen Flotte liegt bei ca. 30 Jahren. Nach der 
Privatisierung der ehemalig staatlichen DDSG werden deren Schiffe heute noch auf 
der österreichischen Donau eingesetzt. Laut Herrn Heiserer von der Via Donau wurden 
diese zum Großteil bereits in den 60iger und 70iger Jahren gebaut. Herr Heiserer weist 
weiters darauf hin, dass in Österreich ein Bedarf an neuen Schiffen besteht. Vor allem 
                                               
75
 Vgl. Statistik Austria (2008f), S. 6  
76
 Vgl. BMVIT (2008a), S. 73ff 
77
 Vgl. Via Donau (2008b), S. 15 
78
 Vgl. Via Donau (2009d), www.donauschifffahrt.info  
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RO-RO-79 und Containerschiffe für den Stückguttransport sowie Schiffe mit neuen 
Antriebssystemen werden benötigt.80 
2.6. Akteure der Binnenschifffahrt 
Als Akteure der Binnenschifffahrt werden Personen, Organisationen und Unternehmen 
bezeichnet, die am System Binnenschifffahrt Teil haben. Ziele und Sichtweisen der 
einzelnen Akteure prägen deren Handeln, welches wiederum Auswirkungen auf das 
gesamte System hat. Im folgenden Kapitel werden die verschiedenen Akteure der 
österreichischen Binnenschifffahrt vorgestellt. 
2.6.1. Verkehrspolitik 
Unter Verkehrspolitik versteht man die „Gesamtheit der Maßnahmen des Staates und 
sonstiger Institutionen, die auf die Gestaltung der Mobilitätsprozesse im Personen- und 
Güterverkehr ausgerichtet sind“.81 Dabei muss zwischen internationaler und nationaler 
Verkehrspolitik unterschieden werden. 
2.6.1.1. Internationale Verkehrspolitik 
Auf internationaler Ebene spielen vor allem multilaterale und bilaterale 
Binnenschifffahrtsabkommen eine wichtige Rolle.82 Für die Donauschifffahrt hat die 
Konvention über die Regelung der Schifffahrt auf der Donau, kurz Donaukonvention, 
eine große Bedeutung. Sie wurde 1948 unterzeichnet.83 Ziel dieses multilateralen 
Übereinkommens ist, eine freie Schifffahrt auf der Donau zu gewährleisten84 und so 
eine abgaben-, kontingent- und genehmigungsfreie Befahrung zu ermöglichen.85 Ein 
weiterer wichtiger Punkt stellt die Verpflichtung der Donaustaaten dar, „ihre 
Donauabschnitte in…einem schiffbaren Zustand zu halten, die zur Erhaltung und 
Verbesserung der Schifffahrtsverhältnisse notwendigen Arbeiten durchzuführen, sowie 
die Schifffahrt auf den Fahrrinnen der Donau nicht zu behindern oder zu stören.“86 Für 
die Durchführungsüberwachung der Bestimmungen ist die Donaukommission 
verantwortlich.87 
 
                                               
79
 Motorschiff oder Leichter für den Transport rollender Güter (Personenkraftwagen, Lastkraftwagen, LKW-
Auflieger), die über eine Rampe in bzw. auf das Fahrzeug gelangen und dieses ebenso wieder verlassen 
(Roll-on-Roll-off) (vgl. Via Donau (2006f), www.donauschifffahrt.at) 
80
 Vgl. Fachgespräch/Schilk (2009a) 
81
 Vgl. Aberle (1997), S. 1203 
82
 Abkommen zwischen zwei bzw. mehreren Staaten (vgl. Mildner (2004), www.weltpolitik.net)  
83
 1948 unterzeichneten sieben Donauanrainerstaaten (Sowjetunion, Bulgarien, Ungarn, Rumänien, 
Ukraine, Tschechoslowakei und Jugoslawien) die Donaukonvention. Österreichs trat erst im Jahr 1960 
diesem Abkommen bei. (vgl. Konvention über die Regelung der Schifffahrt auf der Donau (1960), 
Ratifikationstext) 
84
 Vgl. Konvention über die Regelung der Schifffahrt auf der Donau (1960), Präambel 
85
 Vgl. Via Donau (2005), S. E3 
86
 Konvention über die Regelung der Schifffahrt auf der Donau (1960) Art. 3 
87
 Vgl. Konvention über die Regelung der Schifffahrt auf der Donau (1960), Art. 8 
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„Auf Grund der wirtschaftlichen und politischen Integration Europas gewinnt die 
Verkehrspolitik der Europäischen Union (EU) immer mehr an Bedeutung. Ziel der EU 
ist es einen gemeinsamen Binnenschifffahrtsmarkt zu schaffen. 
Dies soll einerseits durch die Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen, wie die 
Verordnung über gemeinsame Regeln zur Verwirklichung der Dienstleistungsfreiheit im 
Binnenschifffahrtsgüterverkehr88 oder die Verordnung über die gegenseitige 
Anerkennung der einzelstaatlichen Schifferpatente für den Binnenschiffsgüter- und 
Binnenpersonenverkehr, erfolgen.89 Auf der anderen Seite verfolgt die Verkehrspolitik 
der EU die Stärkung des gemeinsamen Binnenschifffahrtsmarktes durch den Ausbau 
der Binnenschifffahrtsinfrastruktur.90  
 
Zwei EU-Projekte, die eine Verbesserung des europäischen Binnenschifffahrtsmarktes 
anstreben sind das „Europäische Aktions- und Entwicklungsprogramm für die 
europäische Binnenschifffahrt (NAIADES) sowie das Projekt  „Transeuropäische 
Netze“ (TEN). 
 
NAIADES „umfasst Empfehlungen für Maßnahmen der Gemeinschaft, der 
Mitgliedstaaten und anderer Beteiligter“,91 welche fünf Bereiche der 
Binnenschifffahrtspolitik umfassen: Markt, Flotte, Arbeitsplätze und Fachwissen, 
Image und Infrastruktur. So wird unter anderem vorgeschlagen, durch steuerliche 
Anreize die Widerveranlagung der Betriebsgewinne zu fördern um somit die 
unternehmerische Initiative und die Erschließung neuer Märkte anzuregen,92 oder 
durch die Errichtung und den Ausbau von Förder- und Entwicklungsnetzen das 
Image der Binnenschifffahrt zu verbessern.93 
 
TEN strebt nach der Verwirklichung eines homogenen Wasserstraßennetzes in 
Europa.94 Um dieses Ziel zu erreichen, muss die Effizienz der vorhandenen 
Infrastruktur optimiert werden, fehlende Verbindungen zwischen Wasserstraßen 
hergestellt95 und die „größten bestehenden Engpässe, durch Ausbau, Verbreiterung 
oder Vertiefung der Wasserstraßen sowie durch Herstellung der erforderlichen 
Schleusenkapazitäten und sonstiger Flussbauwerke, beseitigt werden“.96 Im April 2004 
wurde eine neue TEN-Prioritätenliste verabschiedet die unter anderem den Ausbau der 
Binnenwasserstraße Rhein/Maas-Main-Donau sowie der Binnenwasserstraße 
Seine/Schelde vorsieht.97 
 
                                               
88
 EG-VO 1356/96 Art. 1ff 
89
 Vgl. EG-VO 1882/03 Art. 1ff 
90
 Vgl. Aberle (1997), S. 1206 
91
 EG-Kommission (2006), S. 5 
92
 Vgl. EG-Kommission (2006), S. 6 
93
 Vgl. EG-Kommission (2006), S. 9 
94
 Vgl. Barwig (1997a), S. 111 
95
 Europa (2009), http://europa.eu  
96
 Barwig (1997a), S. 111 
97
 Vgl. EG-Entscheidung 884/04, S. 34ff 
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Weiters ist am 20. Oktober 2005 die EG-Richtlinie (2005/44) über harmonisierte 
Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS) auf den Binnenwasserstraßen der 
Gemeinschaft in Kraft getreten.98 Unter RIS sind maßgeschneiderte 
Informationsdienste für die Binnenschifffahrt zu verstehen, die alle Akteure mit 
umfangreichen Informationen versorgen und die laufende Abstimmung von logistischen 
Prozessen mit dem tatsächlichen Transportverlauf ermöglichen.99 Ziel der Richtlinie ist 
die Errichtung harmonisierter RIS in der Gemeinschaft. Sie ist für alle EU-Staaten 
verbindlich und verlangt, dass die Mindestanforderungen bis spätestens 20. Oktober 
2007 umgesetzt werden. 100 
2.6.1.2. Nationale Verkehrspolitik 
Ziel der nationalen Verkehrspolitik ist es zur Umsetzung gesamtwirtschaftlicher Ziele 
sowie zur Förderung der Wettbewerbsstärke der nationalen Binnenschifffahrt 
beizutragen.101 Die zwei wichtigsten Bereiche der nationalen Verkehrspolitik sind die 
Verkehrsinfrastrukturpolitik und die Verkehrsordnungspolitik. 
 
Aufgabe der Verkehrsinfrastrukturpolitik der Binnenschifffahrt ist die Schaffung von 
Rahmenbedingungen um die Planung, den Bau, die Finanzierung und die Unterhaltung 
der Binnenwasserstraßen zu regeln.102 Weitere Regelungen können den 
Hochwasserschutz, die Ufergestaltung als auch die Errichtung und Instandhaltung von 
Bundeshäfen betreffen. 
 
Die Binnenschifffahrts-Verkehrsordnungspolitik hingegen beschäftigt sich mit der 
Binnenschifffahrtsmarktregulierung. Ziel ist die Liberalisierung und Harmonisierung des 
Verkehrsmarktes.103 So sollen z.B. für alle Binnenschifffahrtsunternehmen die gleichen 
Marktzugangsbedingungen gelten oder das Einführen von Mindestpreisen/-tarifen 
einen ruinösen Wettbewerb abwenden. 
 
In Österreich wurde im Jahr 2002 der österreichische Generalverkehrsplan (GVP-Ö) 
erstellt, der Infrastrukturpakete für die Verkehrsträger Straße, Schiene und Donau 
enthält. Die Aufgabe des GVP-Ö ist es, den Wirtschaftsstandort Österreich zu stärken, 
die Verkehrsnetze effizient und bedarfsgerecht auszubauen, die Sicherheit der 
Verkehrsträger zu erhöhen, die Finanzierung der Pakete sicher zu stellen sowie deren 
Umsetzung zu erleichtern. Insgesamt wurde ein Investitionsvolumen von EUR 45,1 
Mrd. festgelegt. Von diesem wurden jedoch nur 0,44% (EUR 0,2 Mrd.) der 
Binnenschifffahrt zugesprochen.104 Der GVP-Ö nimmt zwar auf die Binnenschifffahrt im 
Infrastrukturprogramm Bezug – indem der Ausbau der Donau und der Donauhäfen 
sowie die Verbesserung der Straßenanbindung der Häfen vorgesehen sind – eine 
                                               
98
 Vgl. EG-Richtlinie 2005/44 
99
 Vgl. Via Donau (2005a), S. C1 
100
 Vgl. EG-Richtlinie 2005/44 
101
 Vgl. Kummer (2006), S. 182 
102
 Vgl. Kummer (2006), S. 182 
103
 Vgl. Kummer (2006), S 182 
104
 Vgl. BMVIT (2002), S. VIff 
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umfassende Strategie zur Entwicklung der Wasserstraße Donau findet sich jedoch im 
GVP-Ö nicht.105 
 
Eine weitere verkehrspolitische Maßnahme zur Förderung der österreichischen 
Donauschifffahrt wurde im Jahr 2006 vorgestellt. Der Nationale Aktionsplan (NAP) 
setzt die Schwerpunkte für die österreichische Schifffahrtspolitik bis zum Jahr 2015. Er 
ist das nationale Instrument zur Umsetzung des „Integrierten Europäischen 
Aktionsprogramms für die Binnenschifffahrt (NAIADES – siehe Kapitel 2.6.1.1.).106  
 
Der NAP soll eine kontinuierliche Planungs- und Entscheidungsgrundlage für die 
nationale Verkehrspolitik darstellen, die die Donauschifffahrt nachhaltig stärkt. Eine 
wichtige „Zielsetzung dabei ist, den Güterverkehr vermehrt auf die Wasserstraße 
Donau zu bringen und somit zu einer Entlastung des nationalen Straßennetzes 
beizutragen.“107 „Die österreichische Verkehrspolitik will die Donauschifffahrt stärken 
und damit zu einer sozialverträglichen und umweltfreundlichen Bewältigung des 
Verkehrs im Donaukorridor beitragen.“108 
 
Einen wichtigen Bestandteil des NAP stellt der Maßnahmenkatalog, mit seinen 40 
Maßnahmendatenblättern, dar. Sie beschreiben für jede Einzelmaßnahme die 
Ausgangssituation, die Problemanalyse, den Lösungsansatz, den Stand der 
Umsetzung, die Wirkung, den Zeithorizont, die Dringlichkeit, die Akteure, die 
Verantwortlichkeit für die Umsetzung sowie die Finanzierungsquellen.109 
 
Wie in Kapitel 2.6.1.1. erläutert, wurde 2005 die EG-Richtlinie (2005/44) über 
harmonisierte Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS) auf den 
Binnenwasserstraßen der Gemeinschaft beschlossen. Die nationale Umsetzung des 
RIS ist das Donau River Information Service (DoRIS), welches nach einer vierjährigen 
Testphase im Jahr 2006 in den operativen Betrieb gegangen ist. „Die Kernfunktion von 
DoRIS ist die Erfassung und Darstellung von Schiffen auf einer elektronischen 
Binnenschifffahrtskarte. Sie zeigt die wichtigsten nautischen Informationen über das 
Fahrwasser sowie die Verkehrsregelung.“ DoRIS stellt Daten wie Schiffsname, 
Abmessungen und Position der Schiffe dar.110 
 
Eine weitere bedeutende verkehrspolitische Maßnahme sind die staatlichen 
Förderprogramme des BMVIT. Zurzeit können von Unternehmen mit Sitz in Österreich 




                                               
105
 Vgl. BMVIT (2006b), S. 3 
106
 Vgl. BMVIT (2006b), S. 2ff 
107
 BMVIT (2006b), S. 5 
108
 BMVIT (2006b), S. 2 
109
 Vgl. BMVIT (2006b), S. 22 
110
 Vgl. Via Donau (2005a), S. C2fff 
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• Förderung intermodaler Verkehr Donau (2007-2013): 
Ziel dieser Fördermaßnahme ist, eine nachhaltige Verlagerung des Verkehrs vom 
Verkehrsträger Straße auf den Verkehrsträger Binnenschifffahrt zu stimulieren. Das 
Transportaufkommen der Binnenschifffahrt im Donaukorridor soll somit nachhaltig 
gesteigert und damit ein Beitrag zu umwelt- und sozialverträglichen Bewältigung der 
enormen Verkehrszuwächse, insbesondere im Straßenverkehr, geleistet werden. 
Neben der Entlastung der Straßeninfrastruktur im österreichischen Donaukorridor, wird 
darüber hinaus eine Reduktion der straßenverkehrsbedingten Emissionen und eine 
Reduzierung der Verkehrsunfälle angestrebt.111 
 
Folgende Leistungen können zur Förderung beantragt werden:112  
o Auf- und Ausbau von Liniendiensten im KV mit Container, Wechselaufbauten 
auf Sattelauflieger mit Hauptlauf durch das Binnenschiff sowie 
o Studien und Konzepte, die der unmittelbaren Vorbereitung von innovativen 
Liniendiensten im KV dienen (Business Plan) als auch 
o Studien und Konzepte, die intermodale Verkehre unter Einschluss der 
Donauschifffahrt vorbereiten, erweitern und verbessern und die der generellen 
Zielsetzung des Programms entsprechen 
 
Nicht gefördert werden hingegen Investitionen in Anlagen, Einrichtungen und 
Transportgeräte sowie Ankauf von Grundstücken, Baulichkeiten, Gebäuden und 
Reparaturen aller Art.113 
 
Die Förderung bei innovativen Liniendiensten im KV richtet sich nach der Größe und 
der Anzahl der transportierten Behältereinheiten. Für Studien und Konzepte wird 
maximal 50% der anrechenbaren Projektkosten gefördert. Die Maximalförderung 
beträgt bei Liniendiensten EUR 350.000,- und bei Studien und Konzepten EUR 
50.000,- pro Jahr und Antragsteller.114 
 
„Angesprochen sind durch das Programm insbesondere alle in Österreich 
niedergelassenen Transport-, Umschlags- und Logistikunternehmen, die innovative 
Services auf der Wasserstrasse Donau entwickeln und implementieren wollen.“115 
 
• Fördermaßnahmen für den Kombinierten Güterverkehr Straße – Schiene – 
Schiff (2003-2008) 
Die Nachteile des KVs resultieren einerseits aus den nicht berücksichtigten externen 
Kosten im Straßenverkehr sowie dem erhöhten Manipulationsaufwand und dem 
speziellen Ausstattungsbedarf für diese Verkehrsart. Ziel dieses Programms ist es, 
                                               
111
 Vgl. BMVIT (2008b), S. 2ff 
112
 Via Donau (2009e), www.donauschifffahrt.info  
113
 Vgl. BMVIT (2008b), S. 2ff 
114
 Vgl. BMVIT (2008b), S. 2ff 
115
 BMVIT (2008b), S. 4 
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diese Nachteile durch staatliche Förderungen auszugleichen, und somit die 
Investitionen in den KV anzuregen. 116 
 
Folgende Projekte sind förderungswürdig:117 
o Transportgeräte, wie Container, Wechselaufbauten, Spezialfahrzeuge und 
verladetaugliche Adaptierungen 
o Innovative Technologien und Systeme, wie Behältnisse, Umschlagtechnologien, 
Logistiksysteme und verkehrsträgerübergreifende Informations- und 
Kommunikationstechnologien 
o Machbarkeitsstudien für konkrete Durchführungsmaßnahmen 
o Externe Ausbildungskosten 
 
„Transportgeräte und Technologien werden mit bis zu maximal 30% der 
Investitionskosten, Studien und Ausbildung mit bis zu maximal 50% unterstützt. Die 
Maximalförderung pro Projekt beträgt EUR 800.000,-.“118 
 
„Angesprochen sind alle in Österreich niedergelassenen Transport-, Umschlags- und 
Logistikunternehmen, wobei insbesondere Vorhaben mit besonders innovativem 
Charakter und KMUs verstärkte Unterstützungswürdigkeit zukommt.“119 
 
• Unterstützung von Umschlaganlagen im intermodalen Verkehr (2006-2012): 
Ziel dieses Programms ist durch Zuschüsse Investitionsaufwendungen zur Errichtung, 
Erweiterung und Modernisierung von Umschlaganlagen zu unterstützen, um den 
Zugang zu den Systemen Bahn und Binnenschiff zu verbessern. 120 
 
Gefördert werden:121 
o Schienenseitige Anbindung und Gleisanlagen 
o Straßenseitige Anbindung, Umschlagsflächen 
o Umschlaggeräte, Ausrüstung, Begleitmaßnahmen, Kaianlagen 
 
Das Ausmaß der Förderung beträgt maximal 50% der Investitionssumme. Der 
maximale Auszahlungsbetrag wird vom BMVIT bei der Unterstützungszusage 
festgelegt. Unterstützungswürdig sind alle Unternehmen mit Sitz in Österreich.122 
 
• Entwurf - Flottenförderprogramm (2007-2013) 
Beim Flottenförderprogramm handelt es sich um einen Entwurf, welcher derzeit vom 
BMVIT bearbeitet wird.123 Mit EUR 2 Mio. pro Jahr soll den österreichischen 
                                               
116
 Vgl. BMVIT (2007), S. 5ff 
117
 Vgl. BMVIT (2007), S. 5ff 
118
 BMVIT (2007), S. 6 
119
 BMVIT (2007), S. 5 
120
 Vgl. BMIT (2006c), S. 4ff 
121
 Vgl. BMIT (2006c), S. 4ff 
122
 Vgl. BMIT (2006c), S. 4ff 
123
 Vgl. Via Donau (2009e), www.donauschifffahrt.info  
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Reedereien unter die Arme gegriffen werden um diese zu motivieren, in 
umweltfreundlichere und sichere Schiffe zu investieren. Ziel ist, die österreichische 
Flotte zu modernisieren.124 
 
Geförderte Projekte sind:125 
o Verbesserung der Wettbewerbsfähigkeit durch Umbau der Schiffe 
o Modernisierung der Motoren 
o Investitionen in Doppelhüllen 
o Entwicklung und Bau von Prototypen 
o Investitionen in flottenbezogene IT und Training 
o Durchführbarkeitsstudien 
 
Die maximale Förderungsrate für jegliche Investitionen beträgt 30%. Für KMUs liegt sie 
bei 40%.126 
2.6.2. Infrastrukturbetreiber 
Als Infrastruktur werden alle Einrichtungen bezeichnet, die der Wirtschaft als 
Grundlage für ihre Aktivitäten dienen.127 In der Binnenschifffahrt sind zwei 
Infrastrukturbetreiber, Häfen und Schleusenbetreiber, von Bedeutung. Auf sie wird nun 
in den folgenden Unterkapiteln näher eingegangen. 
2.6.2.1. Österreichische Donauhäfen und deren Leistungsangebot 
Nach dem österreichischen Bundesgesetz gilt als Hafen eine „Schifffahrtsanlage, die 
aus mindestens einem Becken besteht und mit Einrichtungen zum Festmachen von 
Fahrzeugen zum Zweck des Umschlages, der Versorgung oder des Schutzes 
ausgestattet ist“.128 Häfen sind somit Knotenpunkte an denen Transportströme 
unterbrochen und gleichzeitig Verknüpfungen mit anderen Verkehrsträgern hergestellt 
werden. 
In den letzten Jahren konnte ein starker Strukturwandel beobachtet werden. 
Binnenhäfen haben sich von Umschlagplätzen mit reiner Umschlag- und 
Transitfunktion in Distributions-, Logistik- oder Güterverteilzentren weiterentwickelt. 
Durch die Zunahme von nicht an das Schiff gebundenen Funktionen erlangen die 
Binnenhäfen zusätzlich eine Industrie- und Handelsfunktion.129 
Der Hafen selbst kann in Hafeninfrastruktur (Wasser- und Kaiflächen sowie Straßen 
und Gleisanlagen) und Hafensuprastruktur (Kräne und Umschlagsbetriebe sowie 
Lagerhallen, Freilager und Bürogebäude) unterteilt werden.130  
 
 
                                               
124
 Vgl. Müller (2008), S. 3 
125
 Vgl. Via Donau (2007), S. B39 
126
 Vgl. Via Donau (2007), S. B39 
127
 Vgl. Voigt (1973), S. 60 
128
 SchFG (1997) §2 Abs. 20 
129
 Vgl. Barwig (1997b), S. 103 
130
 Vgl Via Donau (2005a), S. A55 
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Zu den Aufgaben der Binnenhäfen zählen:131 
• die Verwaltung und Erhaltung von Hafeninfrastruktur und -suprastruktur 
• der Betrieb der Hafeneisenbahn 
• die Erbringung von Ver- und Entsorgungsleistungen 
• die Erbringung von Serviceleistungen 
• die Grundstücksverwaltung und Wahrung der öffentlichen Ordnung 
 
In Österreich unterscheidet §32 SchFG zwischen öffentlichen und Privathäfen: 
„Öffentliche Häfen dürfen von allen Fahrzeugen und Schwimmkörpern, nicht öffentliche 
Häfen (Privathäfen) entsprechend der Entscheidung der darüber 
Verfügungsberechtigten unter Beachtung der nach diesem Teil erlassenen 
Verordnungen benützt werden.“132 
 
Privathäfen, oder auch Werkshäfen genannt, bilden die Schnittstelle zwischen einem 
an der Donau angesiedelten Großunternehmen und der Donau selbst. Der Hafen ist 
Eigentum eines privaten Unternehmens und fällt somit auch in dessen 
Verwaltungsbereich. Entlang der österreichischen Donau sind sechs private Länden133 
und drei private Häfen angesiedelt.134 Der wichtigste Privathafen in Österreich, ist jener 
der voestalpine AG in Linz mit rund 4 Mio. t135 Wasserumschlag im Jahr 2007. Dies 
entspricht etwas mehr als 40% des Gesamtwasserumschlages aller österreichischen 
Donauhäfen.136 
 
Öffentliche Häfen in Österreich werden von den Ländern oder Gemeinden getragen. 
Die vier wichtigsten sind der Linz AG-Hafen Linz, der Ennshafen, der MIERKA 
Donauhafen Krems und der Wiener Hafen. 
 
In der nachfolgenden Tabelle 5 werden die fünf bedeutendsten Donauhäfen mit ihren 
wichtigsten Eckdaten einander gegenübergestellt bevor sie anschließend in 
Unterkapiteln ausführlich beschrieben werden. 
 
                                               
131
 Vgl. Barwig (1997b), S. 102 
132
 SchFG (1997) §32 
133
 Als Länden werden Umschlagstellen bezeichnet, die im Vergleich zu Häfen über keine Hafenbecken 
verfügen (vgl. Via Donau (2005a), S. A5). 
134
 Fachgespräch Heiserer (2009) 
135
 Vgl. Statistik Austria (2008d), www.statistik.at ; vgl. Linz AG (2008a), S. 61; eigene Berechnung 
136
 Vgl. Statistik Austria (2008d), www.statistik.at   
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Tab. 5: Vergleichstabelle - österreichische Donauhäfen137 
2.6.2.1.1. voestalpine Werkshafen Linz 
Der voestalpine Werkshafen Linz wurde 1962138 errichtet. Heute wird er von der 
Logistik Service GmbH betrieben, welche eine 100%ige Tochter der voestalpine Stahl 
GmbH ist.139 Der voestalpine Werkshafen wird jedoch nicht nur werksintern in 
Anspruch genommen, sondern kann auch von anderen Unternehmen genutzt werden. 
 
Infrastruktur: 
Der Hafen hat eine Betriebsfläche von 6,6 ha, eine Kaimauernlänge von 2 km140 und ist 
mit einem Hafenbecken141 ausgestattet. Geöffnet ist der Hafen täglich von 5.30 bis 
21.30 Uhr.142 
 
Der voestalpine Werkshafen verfügt über eine sehr gute Hinterlandanbindung durch 
Straße und Schiene. Das gesamte Werksgelände der voestalpine AG in Linz ist mit 
einem 160 km langen Gleisnetz ausgestattet, welches die Hafenanlage mit dem 
                                               
137
 Eigene Darstellung 
138
 Vgl. Linz (2007), www.linz.at  
139
 Vgl. LogServ (2009a), www.logserv.at  
140
 Vgl. LogServ (2009b), www.logsev.at  
141
 Vgl. Via Donau (2005a), S. A59 
142
 Vgl. Danube Ports Online (2008e), www.danubeports.info  
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Schienennetz der österreichischen Bundesbahn (ÖBB) verbindet.143 Darüber hinaus ist 
durch die Mühlkreisautobahn A7, die in 2 km Entfernung liegt,144 die Anbindung an das 
österreichische Autobahnnetz gegeben. 
 
Suprastruktur: 
Für den Güterumschlag stehen u.a. sieben Brückenkräne, ein Mobilkran, ein 
Gabelstapler und ein Förderband zur Verfügung. 
 
Umschlagleistung: 
Der Güterumschlag im voestalpine Werkshafen konnte im Zeitraum 2003 bis 2007 um 
rund 23% zulegen und lag im Jahr 2007 bei 3,9 Mio. t (siehe Tab. 6)145. Im Hafen 
erfolgt nur der wasserseitige Umschlag. Der landseitige Umschlag am Werksgelände 
wird nicht dem Hafen zugeordnet und darum hier nicht aufgelistet. 
Die im voestalpine Werkshafen im Jahr 2007 am häufigsten umgeschlagenen NST/R-
Gütergruppen sind:146 Erze und Metallabfälle (86%), Eisen, Stahl und NE-Metalle (8%) 








2004 2005 2006 2007
Wasserumschlag in t
 
Tab. 6: Güterumschlagzahlen des voestalpine Werkshafen 2004 - 2007 
2.6.2.1.2. Linz AG – Hafen Linz 
Der Hafen Linz wird von der Linz AG betrieben, welche im 100%igen Besitz der 
Stadtgemeinde Linz steht.148 
Durch den Wegfall der voestalpine AG als Hauptnutzer des Linzer Hafens in den 
sechziger Jahren (siehe Kapitel 2.6.2.1.) musste sich der Hafen neu orientieren. Die 
Betreiber entschieden sich, auch ein „nicht wasserseitiges Standbein“ zu schaffen. So 
entwickelte sich der Hafen Linz in den letzten Jahrzehnten von einem reinen 
Umschlagplatz für die Linzer Großindustrie hin zu einem modernen Verkehrs- und 
                                               
143
 Vgl. LogServ (2009b), www.logserv.at  
144
 Vgl. Danube Ports Online (2008e), www.danubeports.info  
145
 Vgl. Via Donau (2008b), S. 8 
146
 NST/R ist ein einheitliches Güterverzeichnis der EU; siehe Kapitel 2.6.5. 
147
 Vgl. Via Donau (2008b), S. 8 
148
 Vgl. Linz AG (2008a), S. 6 
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Dienstleistungszentrum für den oberösterreichischen Zentralraum. Heute stelle er eine 
intermodale Schnittstelle des regionalen und internationalen Güterverkehrs dar.149 
 
Infrastruktur: 
Das gesamte Hafenareal erstreckt sich auf einer Fläche von 150 ha. Davon sind 45 ha 
Wasserfläche, die wiederum in zwei Bereiche aufgeteilt wird. Sowohl der Handelshafen 
mit einer Wasserfläche von 23,6 ha, als auch der Tankhafen mit einer Wasserfläche 
von 21,7 ha, verfügen jeweils über drei Hafenbecken.150 
In Gegensatz zum voestalpine Werkshafen hat der Hafen Linz sehr eingeschränkte 
Öffnungszeiten. Gearbeitet wird Montag bis Donnerstag von 7.00 bis 16.00 Uhr; 
Freitag jedoch nur bis 13.00 Uhr. Sonn- und Feiertag bleibt der Hafen ganz 
geschlossen.151 
 
Voraussetzung für ein multimodales Logistikzentrum ist eine gute Anbindung der 
Donau an die Verkehrsträger Straße und Schiene. Der Hafen Linz verfügt sowohl über 
einen Anschluss an die Autobahn A7 als auch über Gleisanlagen, welche den Großteil 
des Kais versorgen. Die hafeneigenen Schienen sind an das Schienennetz der ÖBB, 
über den Übergabebahnhof Linz-Stadthafen, angeschlossen.152 
 
Suprastruktur: 
Zum Umschlag von Massen- und Stückgütern zwischen den verschieden 
Verkehrsträgern stehen dem Hafen ein Brückenkran, ein Mobilkran, fünf 
Wippdrehkräne, mit einer Tragfähigkeit von 3 bis 20 t, drei Reachstacker und je eine 
RO-RO Rampe für LKWs und Autos zur Verfügung.153 
 
Als Zentrum für den KV dient der Containerterminal mit einer Fläche von 90.000 m2. 
Hier werden die Container gelagert und auf andere Verkehrsträger umgeschlagen. 
 
Der Hafen Linz bietet weiters mit seiner 100%igen Tochter, Österreichische 
Donaulager GmbH, eine gedeckte Lagerfläche von 11,5 ha an. Diese Fläche inkludiert 
Lagerhallen, Lagerhäuser, Gefahrengutlager, Tiefkühl- und Kühllager.154 
 
Umschlagleistung: 
Wie Tab. 7 dargestellt hat der Gesamtumschlag des Hafen Linz in den Jahren 2004 bis 
2006 um 565.673 t abgenommen. Dies entspricht einem Rückgang der Leistung um 
15,84%. Jedoch konnte im Jahr 2007 wieder eine Zunahme um 4,26% verzeichnet 
werden, sodass der Gesamtgüterumschlag im Jahr 2007 bei 3.134.249 t lag. Wird der 
wasser- und landseitige Umschlag getrennt betrachtet ist festzustellen, dass der 
landseitige Umschlag mit 66,6% einen viel größeren Anteil am Gesamtumschlag hat. 
                                               
149
 Vgl. Heinecker/Segerer (2001), S.54 
150
 Vgl. Linz AG (2009), www.linzag.at  
151
 Vgl. Danube Ports Online (2008a), www.danubeports.info  
152
 Vgl. Heinecker/Segerer (2001), S. 55 
153
 Vgl. Danube Ports Online (2008a), www.danubeports.info  
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 Vgl. Linz AG (2008b), S. 4ff 
Erfolgsfaktoren der Binnengüterschifffahrt 
 Seite 32 
 
Auffallend ist auch, dass beide Umschläge bis Ende 2006 Rückgänge verzeichnen 
mussten, sich jedoch nur der landseitige Umschlag bis Ende 2007 wieder 
einigermaßen erholen, und zwischen 2006 und 2007 wieder um 5,87% zulegen konnte. 
So betrug der Rückgang während des Zeitraumes 2004-2007 nur 5,82%, während der 
wasserseitige Umschlag ein Minus von 22,74% verzeichnete.155 
Am häufigsten wurden im Jahr 2007 die NST/R-Gütergruppen Erdöl, 

















Tab. 7: Güterumschlagzahlen des Hafen Linz 2004 - 2007 
2.6.2.1.3. Ennshafen 
Der Ennshafen wird von den EHG Ennshafen GmbH betrieben, die zu je 50% den 
Ländern Oberösterreich und Niederösterreich gehört.157 
Der Hafen in Enns wurde 1993 eröffnet. Ursprünglich war er als reiner Industriehafen 
zur Versorgung der damaligen Chemie Linz AG angedacht. Nach der Schließung 
dieses Werks, wurde das Hafenkonzept neu überdacht. Heute ist am Hafen Enns ein 
multimodales Güterverkehrszentrum anzutreffen.158 
 
Infrastruktur: 
Das gesamte Hafengebiet, mit seinen Industrieparks, erstreckt sich auf einer Fläche 
von 350 ha und wird von der Enns in zwei Teile geteilt. Auf der oberösterreichischen 
Seite befindet sich eines der zwei Hafenbecken sowie der Wirtschaftspark Enns. Auf 
der niederösterreichischen Seite liegt sowohl das zweite Hafenbecken als auch der 
ecoplus Wirtschaftspark Ennsdorf. Die Wasserfläche selbst nimmt 50 ha von den 350 
ha ein.159 
                                               
155
 Vgl. Linz AG (2008a), S. 62; vlg. Linz AG (2004), S.76; eigene Berechnung 
156
 Vgl. Via Donau (2008b), S. 8 
157
 Vgl. Ennshafen (2009a), www.ennshafen.at  
158
 Vgl. Heinecker/Segerer (2001), S. 60 
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 Vgl. Ennshafen (2009b), www.ennshafen.at; vgl. Ennshafen (2009c), www.ennshafen.at 
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Auch der Ennshafen ist nicht, wie der voestalpine Werkshafen, täglich geöffnet. Die 
Öffnungszeiten sind Montag bis Donnerstag 8.00 bis 16.30 Uhr sowie Freitag bis 14.00 
Uhr. Sonn- und Feiertag wird jedoch auf Anfrage geöffnet.160 
 
Auch der Ennshafen zeichnet sich durch eine gute Schienen- als auch 
Autobahnanbindung aus. Die Anbindung an das Hinterland ist einerseits durch die 
Lage des Ennshafen an der B1, von welcher auf die Westautobahn A1 aufgefahren 
werden kann, gegeben. Andererseits gewährleisten die hafeneigenen Gleisanlagen 
eine Schienenanbindung an die Westbahnstrecke der ÖBB.161  
 
Zielsetzung der der EHG ist, sich auf die Bereitstellung der Infrastruktur und auf die 
Vermarktung der Ansiedlungsfläche zu konzentrieren.162 
 
Suprastruktur: 
Die Suprastruktur ist primär von den Ansiedlern zu errichten. Nur in Ausnahmefällen, 
wenn der Umschlagsbedarf nicht von ihnen abgedeckt werden kann, errichtet bzw. 
betreibt die EHG die entsprechenden Einrichtungen selbst.163 
Der Ennshafen bzw. die Ansiedler verfügen über einen Brückenkran, vier Mobilkräne, 
einen Wippdrehkran, neun Gabelstapler, fünf Reachstacker, ein Förderband, eine 




Während der Gesamtumschlag von 2004 bis 2007 um 2.543.180 t (70,39%) stieg, fiel 
der wasserseitige Umschlag im selben Zeitraum um 12,84%. Wie in Tab. 8 ersichtlich 
betrug der Anteil des wasserseitigen Umschlages am Gesamtumschlag im Jahr 2007 
12,44%, was drauf hinweist, dass auch im Ennshafen der Umschlag mit den 
Landverkehrsträgern dominiert.165 
Im Jahr 2007 sind land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse und lebende Tiere (31%), 
andere Nahrungs- und Futtermittel (29%) sowie Steine, Erden und Baustoffe (25%) die 
am meisten umgeschlagenen NST/R-Gütergruppen im Ennshafen.166 
 
                                               
160
 Vgl. Danube Ports Online (2008c), www.danubeports.info  
161
 Vgl. Ennshafen (2009d), www.ennshafen.at  
162
 Vgl. Heinecker/Segerer (2001), S. 63 
163
 Vgl. Heinecker/Segerer (2001), S. 63 
164
 Vgl. Danube Ports Online (2008c), www.danubeports.info  
165
 Vgl. Danube Ports Online (2008c), www.danubeports.info; eigene Berechnungen 
166
 Vgl. Via Donau (2008b), S. 8 
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Tab. 8: Güterumschlagzahlen des Ennshafen 2004 - 2007 
2.6.2.1.4. MIERKA Donauhafen Krems 
Der MIERKA Donauhafen Krems wurde 1938 gegründet und wird gemeinsam von der 
Stadt Krems, der Kremser Hafen- und Industriebahn GmbH HIB (einer 100%igen 
Tochter der Stadt Krems) sowie MIERKA Donauhafen Krems (einem 
Privatunternehmen) betrieben. Durch dieses Private Public Partnership Modell bietet 
der Donauhafen Krems die Vorteile einer öffentlichen Einrichtung verbunden mit jener 
eines privatwirtschaftlichen Unternehmen.167 Die Stadt Krems ist alleiniger Eigentümer 
der öffentlichen Hafenanlage sowie deren Infrastruktur. Für die Gleis- und Krananlagen 
ist die Kremser Hafen- und Industriebahn GmbH HIB verantwortlich. Den operativen 
Betrieb führt der MIERKA Donauhafen Krems durch. 
 
Infrastruktur: 
Das gesamte Hafenareal erstreckt sich auf einer Fläche von 43 ha, ist mit zwei 
Hafenbecken ausgestattet und weist eine Gesamtkaimauerlänge von 1.560 m auf.168 
Die hafeneigene 8 km lange Gleisanlage erschließt die gesamte Kaianlage und ist an 
das Netz der ÖBB angebunden. Die ÖBB betreiben darüber hinaus ein eigenes Büro 
am Hafengelände um eine schnelle Abwicklung der Dienstleistung garantieren zu 
können.169 Der Anschluss an die Schnellstraße S33 komplettiert die nötigen 
Voraussetzungen für einen multimodalen Umschlag. 
Ähnlich wie der Ennshafen hat der MIERKA Donauhafen Sonn- und Feiertag nur auf 
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 Vgl. Mierka Donauhafen Krems (2009a), www.mierka.com  
168
 Vgl. Danube Ports Online (2008b), www.danubeports.info  
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 Vgl. Mierka Donauhafen Krems (2009b), www.mierka.com  
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Suprastruktur: 
Für Umschlagzwecke ist der Donauhafen Krems mit zwei Brückenkränen, zwei 
Mobilkränen, einem Schwimmkran, 25 Gabelstapler, zwei Reachstacker und fünf 
Förderbändern ausgestattet.171 
 
Das Herzstück des trimodalen Güterumschlages ist der Containerterminal (über 3 ha) 
der Wiencont Krems, einem Tochterunternehmen der MIERKA Donauhafen Krems. 
Hier werden umfangreiche Dienstleistungen wie Lagerung, Handling, Reparatur, 
Stuffen, Strippen, Trucking von Containern angeboten.172 
 
Umschlagleistung: 
MIERKA Donauhafen Krems konnte zwischen den Jahren 2004 und 2007 einen 
Anstieg des Gesamtumschlages um 8,66% auf 3.313.000 t verzeichnen. Wird der 
Gesamtumschlag auf wasserseitigen und landseitigen Umschlag aufgesplitet, ist 
festzustellen, dass der wasserseitige Umschlag in den letzten vier Jahren stagniert hat, 
während der Landseitige sich weiterentwickeln konnte (siehe Tab. 9). So steigerten 
sich der Straßenverkehr um 9,2% auf 1.472.000 t und der Schienenverkehr um 11,44% 
auf 1.364.000 t.173 
Im MIERKA Donauhafen wurden 2007 die NST/R-Gütergruppen Eisen, Stahl und NE-
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 Vgl. Danube Ports Online (2008b), www.danubeports.info  
172
 Vgl. Mierka Donauhafen Krems (2009c), www.mierka.com  
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2.6.2.1.5. Wiener Hafen 
Der Wiener Hafen steht im Eigentum der Wien Holding GmbH, welche eine 100%ige 
Tochter der Stadt Wien ist.175 Er umfasst eine Fläche von 350 ha und besteht aus den 




Dem Hafen Freudenau, der mit seiner Gesamtfläche von 140 ha der größte der drei 
Frachthäfen ist,177 kommt die größte Bedeutung zu. Er verfügt unter anderem über 
einen Autoterminal, einen Containerterminal, ein Lager- und 
Markenartikelverteilzentrum, ein Zollamt und ist auch Sitz der Geschäftsleitung. Am 1. 
September 2008 wurde in Freudenau ein neuer Containerterminal in Betrieb 
genommen, welcher eine Verdopplung der Containerkapazitäten auf 500.000 Einheiten 
pro Jahr ermöglicht. Durch den neuen Terminal etabliert sich der Containerumschlag 
zum stärksten Geschäftsbereich der Hafen Gruppe.178 Es soll hier jedoch angemerkt 
werden, dass kaum ein Container wasserseitig umgeschlagen wird. Nach hausinternen 
Statistiken der WienCont wurden 2008 nur 305 Container wasserseitig umgeschlagen. 
Dies entspricht 0,1% des gesamten Containerumschlages (207.668 Stück) 2008 im 
Hafen Wien.179 
 
Der trimodale Umschlag ist vor allem durch die gute verkehrstechnische Anbindung 
des Hafens Freudenau möglich. In unmittelbarer Nähe befindet sich der Flughafen 
Schwechat sowie die Wiener Ostautobahn A4. Auch die Wiener Außenring 
Schnellstraße S1 führt unmittelbar am Hafengebiet vorbei. Durch seine eigene 
Gleisanlage und deren Verbindung zum Verschubbahnhof Kledering ist auch eine 
rasche Anbindung an das Schienennetz der ÖBB gewährleistet.180 
Interessant ist, dass auch im Wiener Hafen die Öffnungszeiten im Vergleich zum 
voestalpine Werkshafen eingeschränkt sind. Montag bis Donnerstag wird von 7.30 bis 
16.30 gearbeitet; freitags jedoch nur bis 13.30 Uhr. Sonn- und Feiertag wird der Hafen 
nur auf Anfrage geöffnet.181 
 
Der Hafen Albern ist „Hauptumschlagplatz für Schüttgüter, wie landwirtschaftliche 
Produkte und Baustoffe, mit Lagerkapazitäten von rund 90.000 t.“182 
 
Der Hafen Lobau dient zum Umschlag und zur Lagerung von Mineralölprodukten.183 
Der dort befindliche Öltank hat eine Lagerkapazität von 200.000 m3. 
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Suprastruktur: 
Der Wiener Hafen verfügt über zwei Brückenkräne, zwei Mobilkräne, zwei 
Wippdrehkräne, 38 Gabelstapler, neun Reachstacker, sieben Förderbänder und je 
zwei RO-RO Rampen für LKWs und Autos.184 
 
Umschlagleistung: 
Sowohl der Gesamtumschlag (24,51%) als auch der wasserseitige Umschlag (26,2%) 
konnten zwischen den Jahren 2004 und 2007 zulegen (siehe Tab. 10). Der landseitige 
Umschlag nahm mit 24,24% etwas weniger stark zu. Jedoch weist er einen viel 
höheren Anteil am Gesamtumschlag auf (85,9% im Jahr 2007) als der wasserseitige 
Umschlag. So spielt auch im Wiener Hafen der landseitige Umschlag eine 
bedeutendere Rolle und trägt somit zum Überleben des Hafena bei.185 
Am häufigsten wurden 2007 im Wiener Hafen die NST/R-Gütergruppen Erdöl, 
Mineralölerzeugnisse (82%), Steine, Erden und Baustoffe (7%) sowie Eisen, Stahl und 















Tab. 10: Güterumschlagzahlen des Wiener Hafens 2004 - 2007 
2.6.2.2. Schleusenbetreiber 
Schleusen sind „Bauwerke zum Überwinden einer Fallstufe, bei dem durch Füllen oder 
Leeren der Schleusenkammer Schiffe gehoben oder gesenkt werden.“187 Dies ist vor 
allem notwendig, wenn durch Wasserkraftwerke das Flusswasser aufgestaut wird und 
es somit zu einer Unterbrechung des Wasserlaufes kommt. 
 
Am österreichischen Donauabschnitt befinden sich neun Schleusen,188 die von der Via 
Donau, einer 100%igen Tocher des BMVIT, betrieben und beaufsichtigt werden. 
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Eigentümerin hingegen ist die Verbund – Austrian Hydro Power AG, die auch im Besitz 
der neun Wasserkraftwerke ist, an welche die Schleusen gekoppelt sind.189 
Die Schleusen können in drei Schleusengruppen unterteilt werden:190 
 
• Schleusengruppe Ost (Freudenau, Greifenstein, Altenwörth) 
• Schleusengruppe Mitte (Melk, Persenbeug, Wallsee) 
• Schleusengruppe West (Abwinden, Aschach Ottensheim) 
 
Bei allen neun Schleusen handelt es sich um Doppelkammerschleusen, die aus zwei 
Schleusenkammern mit je 24 m Breite und 230 m Länger (Freudenau: 275 m) 
bestehen.191 Der Schleusungsvorgang selbst dauert an die 45 Minuten und ist an 
sieben Tagen der Woche, 24 Stunden täglich möglich.192  
 
Im Jahr 2007 wurden durch die neun Schleusen 104.053 Schiffseinheiten zu Berg und 
zu Tal geschleust. Dies entspricht einem Zuwachs von 4,9% im Vergleich zum Jahr 
2006, in dem 99.232 Einheiten geschleust wurden. Werden die gesamten 
Schiffseinheiten nach Güter- und Personenverkehr aufgeteilt so kommt dem 
Güterverkehr 70,9% und dem Personenverkehr 29,1% am gesamten 
Schiffsaufkommen zu.193 
 
Viele der Schleusen befinden sich in einem kritischen Alter und bedürfen einer 
Generalsanierung. Problematisch gestaltet sich jedoch dabei die 
Schleusenrevisionszeit, in welcher eine der zwei Schleusenkammern für 
Wartungsarbeiten geschlossen wird. Durch die Schließung während drei bis vier 
Monaten kommt es zu einer Reduzierung der Schleusenkapazität von 50%, welche in 
der Hochsaison der Personenschifffahrt (Sommer) zu erheblichen Zeitverzögerungen 
in der Güterschifffahrt führen kann. Ein Ausfall der zweiten Kammer, durch technische 
Gebrechen, könnte die Schifffahrt in dieser Periode sogar zur Gänze zum Stillstand 
bringen.194 
Die schlecht geplanten Revisionszeiten sowie das Vorrecht auf Schleusung der 
Fahrgastschiffe, die nach einem öffentlich bekannt gegebenen Fahrplan fahren, haben 
eine negative Auswirkung auf die Wartezeiten der Güterschiffe an den österreichischen 
Schleusen.195  
2.6.3. Frachtführer 
Ein Frachtführer ist ein Transportunternehmen, dass „es gewerbsmäßig übernimmt, die 
Beförderung von Gütern zu Lande, oder auf Flüssen oder sonstigen Binnengewässern 
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auszuführen.“196 In der Binnenschifffahrt werden zwei Arten von Frachtführern 
unterschieden: Reedereien und Partikuliere. 
2.6.3.1. Reedereien 
Unter einer Reederei versteht man im Gegensatz zu Partikulieren ein 
Schifffahrtsunternehmen, das über eine eigene Verwaltung und Verkaufsorganisation 
zur Frachtwerbung, Abwicklung und Distribution an Land verfügt.197 Weiters sind 
Reedereien Eigentümer eines ihnen zum Erwerbe durch die Seefahrt dienenden 
Schiffes.198 Bei traditionellen Reedereien liegen somit Besitz, „Schiffsbetrieb und 
Marktdisposition vollständig in einer Hand“.199 In letzter Zeit geht der Trend aber dahin, 
dass Reedereien nicht mehr selbst Eigentümer der Binnenschiffe sind. Vermehrt 
lassen sie Partikuliere mit deren eigenen Schiffen für ihr Unternehmen fahren. Auch 
weitere Funktionen, wie Marktdisposition und Bemannung, werden verstärkt aus 
Kostengründen ausgelagert.200 
 
In den „Blauen Seiten“, einem Verzeichnis mit den wichtigsten international auf der 
Donau agierenden Schifffahrtsunternehmen, Speditionen und Agenturen, werden elf 
Unternehmen mit Unternehmenssitz in Österreich und sechs Unternehmen mit einer 
Niederlassung in Österreich aufgelistet. Von den elf österreichischen 
Schifffahrtsunternehmen bieten nur folgende drei selbst durchgeführte 
Transportleistungen an:201 
 
• Danu Transport GmbH: 5 Schubschiffe, 14 Trockenleichter, 4 Tankleichter 
• DDSG-Cargo GmbH: 20 Motorgüterschiffe, 5 Motortankschiffe, 12 
Schubschiffe, 84 Trockenleichter, 12 Tankleichter wovon zwei RO-RO tauglich 
sind 
• DTSG - Donau TankschifffahrtsgesmbH: 8 Motortankschiffe, 4 Schubschiffe, 28 
Tankleichter 
 
Die klassische Binnenschifffahrt erfolgt meist in Form der Kontraktfahrt oder auf dem 
Spotmarkt. Durch die veränderten Anforderungen an die Binnenschifffahrt (sinkende 
Sendungsgrößen, steigende Anzahl von Lieferanten und Abnehmern sowie hohe 
Erwartungen in Bezug auf Pünktlichkeit und Zuverlässigkeit bei Ankunfts- und 
Abfahrtszeiten) ist der Bedarf nach intermodalen Liniendiensten entstanden. Diese 
zeichnen sich dadurch aus, dass Güterschiffe der Reedereien nach einem fixen 
Fahrplan bestimmte Häfen anlaufen.202 
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Im Jahr 2006 wurde von der Via Donau eine Studie zur Einschätzung der Chancen und 
Risiken von Container-Linientransporten auf der Donau zwischen Österreich und dem 
Schwarzen Meer (COLD) durchgeführt. Ausgangsbasis ist die Annahme eines 
zunehmenden Containerumschlags im Hafen Konstanza, welcher durch ein 
vermehrtes Anlaufen des Hafens durch Hochseeschiffe des Asienverkehrs erlangt 
werden soll. Ergebnis der COLD-Studie ist, dass der Container-Liniendienst durch den 
Einsatz von containergerechten Binnenschiffen signifikante Kostenvorteile gegenüber 
der Bahn erzielen kann. Weiters lässt sich Asien über den rumänischen 
Schwarzmeerhafen Konstanza gleich schnell erreichen wie bisher üblich über 
Hamburg und stellt somit eine interessante Alternative für den Verkehr nach Asien 
dar.203 
Durch die derzeitige Wirtschaftskrise bedingt, muss der Güterverkehr zwischen Europa 
und Asien einen starken Rückgang hinnehmen. 2009 wird dieser voraussichtlich 20% 
betragen.204 Diese Situation beeinträchtigt die derzeitigen Pläne über die Einführung 
eines Liniendienstes zwischen dem Schwarzen Meer und der österreichischen Donau 
negativ. 
 
Die Versuche einen Container-Liniendienst auf dem österreichischen Teil der Donau zu 
etablieren waren bisher erfolglos. Dies lag vor allem daran, dass die kritische 
Transportmenge, die notwendig ist um einen Liniendienst mit zwei bis drei Abfahrten 
pro Woche aufrecht zu erhalten, nicht erreicht wurde. Mitschuld an den bis jetzt 
weniger erfolgreichen Projekten ist auch, dass keine containertauglichen Binnenschiffe 
eingesetzt worden sind. Der letzte Versuch einen Donauliniendienst einzuführen wurde 
von der österreichischen Projektentwicklungsgesellschaft Danube Line Operator (DLO) 
unternommen.205 Ziel war der Start des Liniendienstes zwischen Passau und Orsova 
(RU) im September 2008.206 Bis jetzt konnte das Projekt aber nicht verwirklicht 
werden,207 da die Finanzierung des Projektes nicht gesichert ist.208 
 
Neben den Schwierigkeiten bei der Etablierung eines Liniendienstes kämpfen die 
Reedereien auch mit  Unpaarigkeiten der Güterströme. Wie in Kapitel 2.5. beschrieben 
wurden 2007 6,2 Mio. t des grenzüberschreitenden Verkehrs in Österreich in Empfang 
genommen, jedoch nur 1,5 Mio. t wieder ins Ausland versandt.209 
Auch die Umschlagstatistik der österreichischen Häfen zeigt, dass Erz fast nur in 
österreichischen Häfen gelöscht, jedoch nicht geladen wird.210 Auch beim Transport 
von chemischen Produkten liegt oft keine Paarigkeit vor, da chemische Produkte beim 
Transport auf keinen Fall beschmutzt werden dürfen. Um dies zu vermeiden werden 
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die Schiffe nur für den Transport diese Gutes verwendet, welches jedoch meist nur in 
eine Richtung befördert wird.211 
2.6.3.2. Partikuliere 
Der Partikulier ist ein Schiffseigner, der im Gegensatz zum Reeder sein Schiff meist 
selbst führt, und in der Regel nicht mehr als drei Schiffe besitzt.212  
Nur wenige Partikuliere organisieren sich ihre Aufträge und die Befrachtung ihrer 
Schiffe selbst. Meist sind sie aufgrund eines längerfristigen Beschäftigungsvertrages 
gegen Provisionszahlung für große Reedereien als Subunternehmen tätig, oder 
schließen sich einer Genossenschaft an, die für sie Transporte beschafft und die 
Frachtabrechnung durchführt.213 Laut Herrn Heiserer von der Via Donau ist in 
Österreich den Berufsstand der Partikuliere nicht vertreten.214 
2.6.4. Logistikdienstleister 
Als Logistikdienstleister (LDL) werden Unternehmen bezeichnet, die sich auf die 
Erbringung von logistischen Prozessen (Speditionen, Transport-, Lager- und 
Umschlagsunternehmen) für andere Marktteilnehmer spezialisiert haben.215 Um ihre 
Angebotspalette abzurunden, bieten sie zusätzlich Serviceleistungen, wie Beratung, 
Auftragsabwicklung, Finanzierung sowie Beschaffung und Auswertung von 
Marktinformationen an.216 
 
Binnenschifffahrtsspediteure verpflichten sich gegenüber ihrem Auftraggeber 
(Versender) in dessen Rechnung, aber in eigenem Namen mit Transportunternehmen 
Verträge über die Beförderung von Gütern abzuschließen.217 Im Gegensatz zu den 
Frachtführern, die den Transport tatsächlich durchführen, besteht ihre Aufgabe darin 
Transportaufträge zu vermitteln. 
In der Binnenschifffahrt sind jedoch immer mehr Spediteure nicht nur für die 
Transportabwicklung verantwortlich, sondern bieten vermehrt Komplettlösungen an, 
welche aus dem Umschlag, Vor- und Nachlauf sowie sonstigen 
Logistikdienstleistungen bestehen.218 Binnenschifffahrtsspediteure können somit als 
LDL der Binnenschifffahrt bezeichnet werden. 
 
In den „Blauen Seiten“ werden 27 LDLs angeführt, die ihre Dienstleistungen in 
Österreich anbieten. Acht Unternehmen davon haben ihren Unternehmenssitz in 
Österreich. Nur sechs von den acht bieten die Organisation von Vor- und Nachlauf, des 
Umschlages, die Lagerung der Güter sowie eine fachliche Beratung an. Drei davon 
kümmern sich auch, wenn der Auftraggeber es wünscht, um die Verzollung der 
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Güter.219 Durch die „Rund-um-Versorgung“ der Kunden können diese Unternehmen als 
LDL bezeichnet werden. 
Im konkreten handelt es sich dabei um:220 
• A. Billitz Nfg. GmbH, Wien 
• Danube Shipping Management Service GmbH, Wien 
• Felbermayr Transport- und Hebetechnik GmbH & Co KG, Wels 
• Geest-Panta Rhei Befrachtungs- und Speditions GmbH, Brunn am Gebirge 
• MIERKA Befrachtung GmbH, Krems 
• Mulitnaut Donaulogistik GmbH, Wien 
 
Da nicht alle Unternehmen, für die LDLs Aufträge ausführen, an Wasserstraßen 
angesiedelt sind, finden Vor- und Nachlauf des Binnenschifftransportes auf den 
Verkehrsträgern Schiene oder Straße statt. Dies bedeutet, dass die Organisation von 
KV auch in das Aufgabenspektrum der LDL fällt. 
 
„Kombinierter Verkehr bedeutet Gütertransport in ein und der selben Ladeeinheit 
überwiegend auf Schiene und/oder Schiff mit kurzem Vor- und Nachlauf auf der 
Straße.“221 
Ziel der Kooperation der verschiedenen Verkehrsträger ist es, die individuellen Vorteile 
der Verkehrträger Straße – Schiene – Donau optimal innerhalb der Verkehrskette zu 
nutzen. 
 
Staatliche Förderungen des KV mit dem Binnenschiff (siehe Kapitel 2.6.1.2.) sollen 
diesen neuen Markt stimulieren. Durch ihre Hilfe konnte in den letzten sechs Jahren 
der Anteil des KV, der EU-weit bei 5% liegt, in Österreich auf 12% gesteigert 
werden.222 
 
Das vermehrte Ansiedeln von LDLs sowie die Eröffnung von Umschlagterminals in den 
österreichischen Donauhäfen sprechen für eine Zunahme des KV. Bei genau 
Betrachtung der Umschlagzahlen ist aber festzustellen, dass der starke Anstieg dieser 
dem landseitigen Umschlag, sprich Straße und Schiene, zuzuordnen ist. Wasserseitig 
konnten keine Zunahmen (mit Ausnahme des Wiener Hafens) verzeichnet werden. 
 
In einer von Plätzer durchgeführten Studie,223 in der sowohl Anbieter als auch 
Nachfrage von logistischen Dienstleistungen sowie neutrale Experten der Schifffahrt 
befragt worden sind, konnten folgende Ursachen für den geringen KV auf der Donau 
erhoben werden: 
 
o Keine ganzjährige Befahrbarkeit der Donau 
o Lange Fahrdauer 
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o Transportkosten 
o Mangelnde Leistung der Binnenhäfen 
o Geringe Abfahrtsfrequenz 
o Kein Haus-Haus-Verkehr 
o Schlechtes Image der Binnenschifffahrt 
2.6.5. Verladende Wirtschaft 
Unter Verladern bzw. verladender Wirtschaft werden Unternehmen verstanden, die 
Transport- oder Logistikleistungen in Auftrag geben. Es ist ein Sammelbegriff für alle 
möglichen Arten von Nachfragern für Transport- und Logistikleistungen. Die 
verladende Wirtschaft ist somit Auftraggeber224 und kann sowohl Sender als auch 
Empfänger sein. 
 
Aufgrund der beförderten Güterarten auf den europäischen Binnenwasserstraßen kann 
abgeleitet werden welchen Industriesparten die Verlader zugeordnet werden können. 
Zur Klassifizierung der transportierten Güter hat die EU ein einheitliches 
Güterverzeichnis für die Verkehrsstatistik (NST/R) entwickelt, in welchem die Güter 
zehn Güterklassen zugeordnet werden:225 
 
0 Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse, lebende Tiere 
1 Andere Nahrungs- und Futtermittel 
2 Feste mineralische Brennstoffe 
3 Erdöl, Mineralölerzeugnisse 
4 Erze und Metallabfälle 
5 Eisen, Stahl, Nichteisenmetalle 
6 Steine, Erden, Baustoffe 
7 Düngemittel 
8 Chemische Erzeugnisse 
9 Fahrzeuge, Maschinen, sonst. Halb- und Fertigwaren, besondere 
Transportgüter 
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Tab. 11: Transportaufkommen auf dem österreichischen Teil der Donau nach den 
10 Güterklassen des NST/R im Jahr 2007226 
 
Wird das Transportaufkommen auf der österreichischen Donau nach den 10 
Güterklassen des NST/R aufgeteilt (siehe Tab. 11) ist zu erkennen, dass 96% der 
beförderten Güter Massengüter sind. Vor allem dem Transport von Erzen und 
Metalabfällen, mit einem Anteil von 28% am Gesamtgüteraufkommen auf der Donau 
2007, kommt die größte Bedeutung zu.227 Dabei ist zu beachten, dass im Jahr 2007 in 
Österreich 50 Unternehmen in der eisenerzeugenden Industrie (inkl. Bergwerk) erfasst 
waren. Auch bei den Erdölerzeugnissen (23%) zeigt sich ein ähnliches Bild. Rund 19 
Unternehmen wurden 2007 der Mineralölindustrie zugeschrieben.228 Bedenkt man 
jedoch, dass diese beiden Gütergruppen in Österreich von zwei Großunternehmen, 
nämlich der voestalpine AG und der OMV Aktiengesellschaft dominiert werden, kann 
davon abgeleitet werden, dass nur wenige Großverlader für die österreichische 
Binnenschifffahrt von Bedeutung sind.229 
 
Nur knapp 4% der Transportleistung fallen auf hochwertige (Stück-)Güter wie 
chemische Erzeugnisse, Maschinen, Fahrzeuge, bearbeitete Güter und besondere 
Transportgüter. Dies zeigt, dass vor allem der Transport von hochwertigen Gütern 
noch ein großes Wachstumspotenzial birgt.230 Die Via Donau geht davon aus, dass 
sich ihr Anteil am Güterverkehrsaufkommen durch verschiedene Maßnahmen (wie z.B. 
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Entwicklung von Liniendiensten und Beseitigung von nautischen Schwachstellen) noch 
auf über 20% steigern kann.231 
 
Als Beispiel kann der Transport von neuen PKWs angeführt werden: 
In der Automobilindustrie lässt sich bei der Expansion ein Trend in Richtung 
Südosteuropa erkennen. Vermehrt werden Produktionsstätten im südöstlichen Teil 
Europas angesiedelt. Im Donauraum werden derzeit 12 Produktionsstandorte gezählt. 
Beispiele sind das Werk von Renault in Pitesti (RO) oder das Joint-Venture-Werk der 
PSA-Gruppe (Citroën/Peugeot) in Kolin (CZ) in dem ungefähr 300.000 Fahrzeuge pro 
Jahr produziert werden.232  
Die Wasserstraße Donau bietet sich grundsätzlich für die Automobilindustrie als 
hervorragender Verkehrsträger an. Durch ihre Massenleistungsfähigkeit, die geringen 
Kosten und ihre freien Kapazitäten sollte die Binnenschifffahrt das optimale 
Transportmittel für die Automobilindustrie darstellen. Doch die Realität sieht anders 
aus. Nur wenige Autos werden pro Jahr auf der Donau befördert. Die Ursache für die 
geringe Nutzung der Donau als Transportmedium könnte laut Herrn Heiserer daran 
liegen, dass die Automobilindustrie zum Großteil ihre Logistik an externe Spedition mit 
eigenen LKWs ausgelagert hat. Diese bevorzugen zum Transport der Neuwagen den 
Einsatz ihrer eigenen LKWs gegenüber den Binnenschiffen. Den Autoherstellern selbst 
ist es gleichgültig wie ihre PKWs von einem Ort zum anderen gelangen. Wichtig ist für 
sie nur, dass sie zum vereinbarten Termin geliefert werden. Ein weiteres Problem stellt 
der geographische Unternehmenssitz der Automobilhersteller dar. Befindet sich dieser 
nicht in unmittelbarer Nähe der Donau, müssen die Neuwagen zuerst auf einen LKW 
oder Zug geladen werden, bevor sie im nächsten Hafen auf ein Binnenschiff 
umgeschlagen werden können. Viele Unternehmen sehen darin keinen Sinn, und 
lassen ihre Autos direkt mit LKWs oder Zügen zum Zielort befördern.233 
2.7. Zusammenfassende SWOT-Analyse 
Nach der detaillierten Analyse des österreichischen Binnenschifffahrtssystems ist 
festzustellen, dass sich diese einerseits durch Stärken und Chancen, andererseits aber 
auch durch eine große Anzahl von Schwächen und Risiken auszeichnet. Im folgenden 
Teil werden diese nun näher beschrieben. 
 
Die Stärken der österreichischen Donauschifffahrt liegen darin, dass der Transport auf 
der Donau durch den durchgängigen Betrieb der Schleusen rund um die Uhr möglich 
ist, und dass die österreichischen Häfen die Wichtigkeit des KV erkannt, und sich in 
multimodale Logistikzentren weiterentwickelt haben. 
 
Als Schwächen des österreichischen Binnenschifffahrtssystems können mehrere 
Punkte genannt werden. Es sind die nautischen Engpässe in der Wachau sowie östlich 
von Wien, die Warte- und Revisionszeiten an den Schleusen, die veralterten Schiffe, 
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die ausständige Einführung des Flottenförderprogramms, die langsame Umsetzung der 
verkehrspolitischen Maßnahmen sowie die Unpaarigkeit der Verkehrsströme, die das 
Leben der Schifffahrtsunternehmen schwer machen. 
 
Chancen könnten hingegen darin liegen, dass die österreichische Donau Bestandteil 
eines multinationalen Binnengewässers ist und durch den Gütertransport in 
Donauanrainerstaaten das Transportaufkommen forciert werden kann. Auch der 
Ausbau der Wasserstraße, der höhere Anteil am KV, die Etablierung eines 
Liniendienstes als auch der Transport von hochwertigen Stückgütern können dazu 
beitragen die Bedeutung der Binnenschifffahrt in Österreich zu steigern. 
 
Den Chancen stehen auch einige Risiken gegenüber. Dazu zählen die Abhängigkeit 
der österreichischen Güterschifffahrt von den nautischen Hemmnissen der anderen 
Donauanrainerstaaten sowie das weiterhin schlechte Image der Binnenschifffahrt bei 
Spediteuren und der verladenden Wirtschaft. 
 
Anhand der grafischen Darstellung der SWOT-Analyse (Tab. 12) ist klar zu erkennen, 
dass die Schwächen gefolgt von den Chancen die meisten Anmerkungen aufweisen. 
Das bedeutet, dass das österreichische Binnenschifffahrtssystem einige 
Problembereiche aufweist. Gelingt es jedoch diese zu beseitigen und die Chancen zu 
verwirklichen, könnte sich die österreichische Donauschifffahrt in einen Verkehrsträger 
mit starkem Wachstum entwickeln. 
 
 
Tab. 12: SWOT-Analyse des österreichischen Binnenschifffahrtssystems 
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3. Auswahl und Analyse europäischer Binnenschifffahrtssysteme 
Im folgenden Kapitel werden vier Fallbeispiele von Binnenschifffahrtssystemen 
vorgestellt. Jedes System wird dabei in einem eigenen Unterkapitel behandelt. Die 
Aufbereitung der Daten erfolgt anhand von Analyseschwerpunkten, welche am Anfang 
dieses Kapitels vorgestellt werden. Abschluss jedes Fallbeispieles bildet eine SWOT - 
Analyse. 
 
Die Auswahl der Binnenwasserstraßensysteme beruht auf einer Analyse der 
statistischen Daten über die Güterbeförderung durch die Binnenschifffahrt in Europa. 
Im Jahr 2006 wurden auf den Binnenwasserstraßen der EU insgesamt 503 Mio. t Güter 
befördert. 64% dieser Menge wurden alleine in den Niederlanden und in Deutschland 
transportiert.234 Wie ist es möglich, dass zwei Länder mehr als die Hälfte des 
transportierten Gütervolumens der europäischen Binnenschifffahrt für sich 
beanspruchen können? Ein Grund liegt darin, dass beide Länder, im Vergleich zu 
anderen europäischen Staaten, über ein sehr großes und dichtes Wasserstraßennetz 
verfügen (siehe Kapitel 3.2.2.1., 3.3.2.1. sowie 3.4.2.1.). Gibt es aber darüber hinaus 
noch andere Ursachen für die großen Transportmengen? Diese Frage hat den 
Ausschlag dazu gegeben ein Fallbeispiel aus den Niederlanden sowie zwei 
Fallbeispiele auf Deutschland zu wählen. 
Die Donau in Rumänien als viertes Fallbeispiel heranzuziehen, resultiert vor allem aus 
dem Interesse festzustellen, wie mit dem Potenzial der Donau außerhalb Österreichs 
umgegangen bzw. wie es genutzt wird. 
3.1. Analyseschwerpunkte für die Aufbereitung der Fallbeispiele 
Ziel von Fallstudien ist es, ein ganzheitliches Bild der Realität wieder zu geben, welche 
sich jedoch durch eine hohe Komplexität auszeichnet. Um diese zu reduzieren erfolgt 
die Aufbereitung der Fallstudien in dieser Arbeit anhand von Analyseschwerpunkten. 
Dabei ist es notwendig, dass diese alle elementaren Faktoren der 
Güterverkehrsentwicklung auf Binnengewässern abdecken, die potenzielle 
Erfolgsfaktoren der Binnenschifffahrt darstellen. 
 
Folgende Analyseschwerpunkte wurden für die Aufbereitung der Fallstudiendaten 
ausgewählt: 
 
• Verkehrsleistung:  
Die Darstellung der Fallbeispiele beginnt mit der Analyse des Transportaufkommens 
und der Transportleistung auf der Binnenwasserstraße sowie deren Entwicklung in den 
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• Infrastruktur: 
Bei der Analyse der Infrastruktur wird auf folgende Unterpunkte eingegangen: 
 
o Kanten:  
Unter diesem Punkt werden die nautischen Gegebenheiten (Fahrwassertiefe, 
Fahrwasserbreite, Engpässe) der Wasserstraßen untersucht. Aus ihnen kann 
abgeleitet werden, welchen Wasserstraßenklassen die Kanten entsprechen und 
welche Arten von Binnenschiffen auf ihnen verkehren können. Weitere wichtige 
Punkte sind die Netzdichte der Wasserstraßen sowie Schleusen die eventuell 
die Befahrbarkeit der Wasserstraßen einschränken (z.B. durch ihre 
Abmessungen, Betriebszeiten, Wartezeiten, etc.) 
 
o Binnenhäfen und deren Leistungsspektrum:  
Laut Kummer235 sind bei der Beurteilung von Häfen drei Determinanten 
ausschlaggebend: die hinderlandbezogene, hafenbezogene und wasserseitige 
Wettbewerbssituation. Unter diesem Punkt wird u.a. die geografische 
Erreichbarkeit des Hafens, Qualität der Hinterlandanbindungen, Infra- und 
Suprastruktur sowie die Produktivität des Hafens analysiert. 
 
o Informationssysteme: 
Eines der wichtigsten Elemente innerhalb einer Transportkette ist der 
durchgängige Informationsfluss. Dieser ist notwendig, um einen reibungslosen 
Güterfluss zwischen dem Sende- und Empfangspunkt zu garantieren.236 In 
diesem Analyseschwerpunkt wird der Frage nachgegangen, wie Informationen 
zwischen den beteiligten Akteuren in den einzelnen Binnenschifffahrtssystemen 
ausgetauscht werden und ob ein standardisiertes, EDV-gestütztes 
Informationssystem entwickelt wurde. 
 
• Flottenstruktur: 
Es wird der Frage nachgegangen, welche Charakteristika die eingesetzten 
Schiffstypen auf den untersuchten Binnenwasserstraßen aufweisen. 
 
• Verkehrspolitische Rahmenbedingungen: 
Hier werden nationale Verkehrspläne und ihre Bedeutung für die Binnenschifffahrt 
vorgestellt. Weiters wird auf staatliche Förderprogramme und deren angestrebte 
Ziele eingegangen. 
 
• Verladende Wirtschaft:  
Es werden die beförderten Güterarten näher beleuchtet. Anhand derer kann 
abgelesen werden, welchen Industriesparten die Verlader zugeordnet werden 
können. Interessant ist auch woher die Güter stammen. Handelt es sich 
hauptsächlich um Inlands-, Transit- oder grenzüberschreitenden Verkehr? 
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3.2. Das niederländische Kanalnetz 
3.2.1. Güterverkehrsleistung des niederländischen Kanalnetzes 
Die Niederlande ist jenes Land in Europa mit der größten Gütertransportmenge im 
Bereich der Binnengüterschifffahrt. Rund 324 Mio. t wurden im Jahr 2007 auf den 
niederländischen Binnenwasserstraßen transportiert (siehe Tab. 13). Dies entspricht 
einer Steigerung von 12% seit dem Jahr 1996, in dem das Gütervolumen bei 289 Mio. t 
lag. Wie in Tab. 13 zu erkennen, konnte sich nicht nur die Transportmenge, sondern 
auch die Güterverkehrsleistung zwischen den Jahren 1996 und 2007, um knapp 18% 
von 35,5 Mrd. tkm auf 41,8 Mrd. tkm, steigern.237 
In den Niederlanden wurden 2007 rund 3 Mio. volle TEU transportiert.238 Somit ist die 
Containerschifffahrt im niederländischen Kanalnetz im Vergleich zur österreichischen 










1996 2000 2005 2006 2007
Transportleistung in Mrd. tkm Gütermenge in Mio. t
 
Tab. 13: Verkehrsleistung und Gütertransportmenge in den Niederlanden 1996-
2007 
Wird die gesamte Transportmenge 2007 in den Niederlanden auf die Verkehrsträger 
Binnenwasserstraße, Schiene und Straße aufgeteilt ist festzustellen, dass wie in 
Österreich der Verkehrsträger Straße dominiert (63,7%) (siehe Tab.14). Beachtenswert 
ist jedoch, dass an zweiter Stelle die Binnenschifffahrt mit 32,8% liegt.239 Im Vergleich 
zu Österreich (2,51%) oder auch im deutschen Bundeslandland Nordrhein-Westfalen 
(NRW) (9%) (siehe Kapitel 2.4. und 3.3.1.) wird somit die Binnenschifffahrt in den 
Niederlanden um 13 bzw. 3,5 Mal mehr genutzt als in Österreich und NRW. 
In Tab. 14 ist auch zu erkennen, dass die Binnenschifffahrt 0,2% ihres Anteiles am 
Modal Split zwischen 2003 und 2007 an die Schiene abtreten musste, während die 
Straße ihre 63,9% halten konnte.240 
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Schiene Straße  Binnenwasser
2003 Transportaufkommen in Mio.t 2007 Transportaufkommen in Mio. t
 
Tab. 14: Transportaufkommen in den Niederlanden 2003 und 2007: Schiene - 
Straße - Binnenwasser 
 
Wird die gesamte Transportmenge der niederländischen Binnenschifffahrt im Jahr 
2006 in Inland-, Transit- und grenzüberschreitenden Verkehr aufgeteilt, kommt dem 
grenzüberschreitenden Verkehr mit 186 Mio. t (59%) , gefolgt vom Inlandsverkehr mit 
90 Mio. t (28%) und dem Transitverkehr mit 40 Mio. f (13%) die größte Bedeutung zu. 
Wird die Transportmenge des grenzüberschreitenden Verkehrs in geladene und 
gelöschte Güter unterteilt, stellen die geladenen Gütern mit 123 Mio. t den größten 
Anteil dar. Daraus lässt sich ableiten, dass die niederländische Binnenschifffahrt sehr 
stark von den Seehäfen Rotterdam und Amsterdam geprägt ist. Sie dient vornehmlich 
als Hinterlandverkehr dieser. Die Verkehrsverbindung zu Deutschland spielt hier die 
bedeutendste Rolle. Rund 76,5 Mio. t wurden 2006 von den Niederlanden nach 
Deutschland geschifft. 241 
3.2.2. Infrastruktur 
Im nun folgenden Kapitel wird auf die Wasserstraßen, Binnenhäfen und die 
eingesetzten Informationssysteme im niederländischen Kanalnetz eingegangen. 
3.2.2.1. Das niederländische Kanalnetz unter besonderer Berücksichtigung des 
Rhein-Maas-Deltas und seinen nautischen Gegebenheiten 
Das niederländische Binnenwasserstraßennetz erstreckt sich auf einer Länge von etwa 
4.800 km. Rund 1.400 km davon sind international bedeutsame Wasserstraßen und 
können den Wasserstraßenklassen IV bis VI zugeordnet werden. Für deren 
Instandhaltung und Ausbau ist das Ministerium für Verkehr und Wassermanagement 
(Ministerie van Verkeer en Waterstaat) verantwortlich. Die restlichen 3.400 km sind 
Binnenwasserstraßen mit regionaler Bedeutung (Wasserstraßenklasse II bis IV). Sie 
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fallen in den Verantwortungsbereich der regionalen Regierungen und bilden ein fein 
verzweigtes Binnenwasserstraßennetzwerk, welches ermöglicht, dass ein Großteil der 
Industriestandorte mit Binnenschiffen erreichbar ist (siehe Abb. 11). Zu den wichtigsten 
Binnenwasserstraßen gehören Waal, Rhein und Maas. Gemeinsam mit künstlich 
angelegten Kanälen bilden sie eine bedeutende Verbindung zwischen den 
Nordseehäfen und dem Hinterland.242 
 
 
Abb. 11: Wasserstraßennetz der Niederlande243 
 
Eine Besonderheit der niederländischen Wasserstraßen stellen ihre regelmäßigen 
Überflutungen in den Wintermonaten dar, welche durch lang anhaltende Regenfälle 
hervorgerufen werden.244 Im Winter verdampft kaum Wasser, die Böden sind schnell 
mit Wasser durchdrungen und können kein weiteres mehr aufnehmen. Dies führt zu 
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 Vgl. BVB (2009), www.bureauvoorlichtingbinnenvaart.nl  
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 Hochwasser führt in den Niederlanden im Normalfall zur keiner Einstellung der Binnenschifffahrt. Nur 
bei sehr extremen Umständen muss diese Maßnahme ergriffen werden. (vgl. ZKR (1999), S. 44) 
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Überflutung der Wasserstraßen. Gezeiten spielen dabei nur in Meeresnähe eine 
Rolle.245 
Beim Kampf gegen Überschwemmungen haben Dämme eine wichtige Funktion. Sie 
verhindern, dass das über die Ufer tretende Wasser das gesamte angrenzende Land 
überschwemmt (siehe Abb. 12). In den letzten Jahren stieg jedoch der Wasserspiegel 
der Flüsse konstant, sodass die Dämme heute nicht mehr den Sicherheitsstandards 
zur Flutbekämpfung entsprechen. Um dies zu beheben können einerseits die Dämme 
erhöht oder andererseits das Flussbett erweitert werden, sodass die Flüsse mehr 
Wasser transportieren können. Die niederländische Regierung hat sich entschlossen 
die Wasserbetten zu erweitern und nur in Ausnahmefällen die Dammerhöhung 




Abb. 12: Querschnitt eines eingedammten Flusses mit und ohne 
überschwemmtem Vorland247 
3.2.2.1.1. Der Rhein in den Niederlanden 
Wie beim Fallbeispiel Niederrhein ausführlich beschrieben (Kapitel 3.3.2.1.) entspringt 
der Rhein in den Schweizer Alpen und wird in sechs Abschnitte unterteilt. Der letzte 
liegt in den Niederlanden und wird als Rhein-Maas-Delta bezeichnet. 
Der Rhein verzweigt sich in den Niederlanden in den südlichen (Waal und Merwerde) 
und in den nördlichen Rheinarm (Nederrijn und Lek). Wie in Abb. 13 ersichtlich teilt 
sich der Rhein kurz nach der niederländischen Grenze in Waal (südlicher Rheinarm) 
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und den Pannerdensch Kanal (10km248), welcher bei Arnheim in den Nederrijn 
(nördlicher Rheinarm) übergeht. Weitere Flussteilungen und Namensänderungen 
treten bei Dordrecht und Rotterdam auf. 
Der Großteil des Rheinflusses gelangt über den Nieuwe Waterweg Canal (Neuer 
Wasserweg) (10km249) in die Nordsee. Nur ein kleiner Teil erreicht das Meer durch den 
Amsterdam-Rhein-Kanal (72 km250) und den Nordseekanal (21km251).252 
Der Rhein in den Niederlanden zeichnet sich dadurch aus, dass er sowohl von Regen- 
als auch Schmelzwasser versorgt wird. Dies und die Art der Flussbette führen dazu, 
dass der Rhein im Winter zu Überschwemmungen neigt.253 
 
 
Abb. 13: Südlicher und nördlicher Rheinarm in den Niederlanden254 
 
• Nördlicher Rheinarm:  
Der nördliche Rheinarm wird von zwei Abschnitten geprägt; dem Nederrijn und der 
Lek. Beide gehören der Wasserstraßenklasse V an. Bei der Befahrung dieser 
müssen drei Schleusen überwunden werden.255 Auf Nederrijn und Lek können 
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• Südlicher Rheinarm: 
Der südliche Rheinarm besteht aus mehreren Abschnitten.257 Wichtig für die 
Binnenschifffahrt ist, dass all diese Abschnitte der Wasserstraßenklasse VI 
zugeordnet werden können und auf ihnen keine Schleusen passiert werden 
müssen.258 Die nautischen Gegebenheiten ermöglichen es, dass auf Waal und 
Merwede Schubverbände mit bis zu sechs Leichtern fahren können.259 
3.2.2.1.2. Die niederländische Maas 
Die Maas ist der zweite große Fluss, der das Rhein-Maas-Delta prägt. Sie entspringt in 
Frankreich (Pouilly-en-Bassigny260) und fließt über Belgien in die Niederlande, wo sie 
bei Eijsden (südlich von Maastricht) eintritt (siehe Abb. 14). Im Gegensatz zum Rhein 
wird die Maas nur von Regenwasser gespeist. Dies ist der Grund dafür, dass sie im 
Winter zu Überflutungen, jedoch im Sommer sowie Herbst zu Niedrigwasser neigt. Um 
die nötige Fahrtiefe für die Binnenschiffe auch während des Sommers gewährleisten 
zu können wurden eine große Anzahl an Stauwehren errichtet.261 Insgesamt sieben 
Stauwehren sorgen dafür, dass die Tauchtiefe nie unter 3 m sinkt.262 Dennoch bleiben 
Kapazitäten ungenützt. Rijkswaterstaat hat darum das „Meuse Route Project“ 
eingeführt. Dieses hat zum Ziel die Tauchtiefe der Maas um einen halben Meter zu 
vertiefen (siehe Kapitel 3.2.4.).263 
 
Durch die Stauhaltung der Maas ist diese, auf ihrer 250 km langen Strecke in den 
Niederlanden (mit 13 Schleusen), gut schiffbar (Wasserstraßenklasse V). Nur im 
südlichsten Abschnitt ist die Binnenschifffahrt nicht möglich. Darum wurde 1935 der 
Juliana Kanal eröffnet. Dieser läuft 36 km entlang der Maas und ermöglicht eine 
durchgehende Binnenschifffahrt zwischen Belgien und den Niederlanden.264 
 
Bei Well geht die Maas in die Bergsche Maas über. Deren Verlängerung wiederum 
bildet nach 24,5 km die Amber, welche anschließend in die Nordsee mündet.265 
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 Der südliche Rheinarm beginnt mit der Waal, welche in die Boven-Merwerde übergeht. Diese spaltet 
sich wiederum in Beneden- und Nieuwe Merwerde (vgl. Rijkswaterstaat (2009e), www.rijkswaterstaat.nl).  
Während die Nieuwe Merwerde in die Hollandsch Diep fließt und anschließend in der Nordsee mündet 
(vgl. Rijkswaterstaat (2009f), www.rijkswaterstaat.nl), verzweigt sich die Beneden-Merwerde nach der 
Hafenstadt Dordrecht nochmals. Sie spaltet sich in Noord und Oude Maas (vgl. Rijkswaterstaat (2009e), 
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gemeinsam mit der Nieuwe Maas bei Vlaardingen in den Nieuwe Waterweg (vgl. Rijkswaterstaat (2009g), 
www.rijkswaterstaat.nl), welcher in die Nordsee mündet (vgl. Rijkswaterstaat (2009l), 
www.rijkswaterstaat.nl) (siehe Abb. 13) 
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Abb. 14: Die niederländische Maas266 
Maas-Waal-Kanal: 
1927 wurde der 13,5 km lange Maas-Waal-Kanal eröffnet. Er verbindet die Maas mit 
der Waal und ermöglicht somit den Binnenschiffen u.a. schneller nach Deutschland zu 
gelangen. Auf dem Maas-Waal-Kanal befinden sich zwei Schleusen. 
3.2.2.2. Hafen Rotterdam und sein Leistungsspektrum 
Neben den 389 Binnenhäfen (siehe Abb. 15) spielen in der niederländischen 
Binnenschifffahrt vor allem die Seehäfen Amsterdam und Rotterdam eine bedeutende 
Rolle. Sie stellen die Verbindung zwischen den Binnenwasserstraßen im Hinterland 
und der Nordsee her267 und prägen somit die Binnenschifffahrt in den Niederlanden 
stark. 
 
Abb. 15: Standorte von See- und Binnenhäfen in den Niederlanden 
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Port of Rotterdam 
 
Als ein Vertreter der bedeutenden niederländischen Häfen für die Binnenschifffahrt 
wird im nun folgenden Kapitel der „Port of Rotterdam“ näher vorgestellt. 
 
Der Hafen Rotterdam wird von der „Port of Rotterdam Authority“ geführt und 
unterhalten, welche dem niederländischen Staat und der Stadt Rotterdam gehört.268  
Der Hafen in Rotterdam wurde im 14. Jahrhundert gegründet und ist heute der größte 
Seehafen in Europa.269 
 
Infrastruktur: 
Der Hafen erstreckt sich auf einer Fläche von 10.500 ha; wovon 3.440 ha reine 
Wasserfläche sind. Die Länge des Kais beträgt 74 km.270 
Durch die zweispurigen Eisenbahnlinie, die beginnend von der Nordsee durch das 
ganze Hafengebiet läuft, ist der Hafen Rotterdam perfekt an das öffentliche 
Schienennetz angebunden. Nach einem festen Fahrplan verbinden 340 Rail-Shuttles 
pro Woche den Hafen mit Wirtschafszentren in ganze Europa. Darüber hinaus verfügt 
der Hafen über eine direkte 160 km lange Bahnverbindung (Betuwe Route) nach 
Deutschland, auf der 24 Stunden täglich verkehrt wird.271 
 
Auch straßenseitig ist der Hafen gut an das Hinterland angebunden. Rückgrad dafür 
bildet der direkte Anschluss an die Autobahn A15.272 
 
Die Binnenwasserstraßen stellen eine weitere wichtige Hinterlandverbindung dar. 
Sowohl die Verlängerungen von Rhein und Maas führen in das Hafengebiet. Rund 
28% der Güter die im Hafen behandelt werden, werden mit dem Binnenschiff 
transportiert (siehe Umschlagleistung). 34 Unternehmen bieten 
Binnenschifffahrtsliniendienste an. Vom Hafen Rotterdam werden 62 Städte in Europa 
durch diese angelaufen.273 
 
Suprastruktur: 
Der Rotterdamer Hafen verfügt über eine umfassende Suprastruktur. Dazu gehören 
über 28,3 m3 Flüssigtankvolumen, 366 Kräne, von denen 103 Brückenkräne und 25 
Schwimmkräne sind sowie 88 Terminals (davon 9 Containerterminals).274 
 
Umschlagleistung: 
Im Jahr 2007 wurden im Hafen Rotterdam rund 406,8 Mio. t umgeschlagen. Im 
Vergleich zum Jahr 2004 hat der Umschlag um 15% zugenommen (siehe Tab. 15). 275 
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Dies ist im Vergleich zum Umschlaganstieg von 30% in Duisport, im selben Zeitraum, 
um einiges geringer (siehe Kapitel 3.3.2.2.). 
Im Jahr 2006 wurden 381,7 Mio. t im Hafen Rotterdam umgeschlagen. Davon können 
136 Mio. t (35%) dem Hinterlandverkehr zugeordnet werden. Wird dieser auf die 
Verkehrsträger Straße – Schiene – Binnenwasser aufgeteilt, kommt im Jahr 2006 dem 
Wasser 79%, der Straße 10% und der Schiene 11% am Modal Split zu (siehe Tab. 
16).276 Wie auch im landesweiten Modal Split (Kapitel 3.2.1.) nimmt die 













2004 2005 2006 2007
Gesamtumschlag in Mio. t
 
Tab. 15: Güterumschlagzahlen des Hafen Rotterdam 2004 - 2007277 
 





Tab. 16: Modal Split des Hinterlandverkehrs im Hafen Rotterdam 2006278 
                                                                                                                                         
275
 Vgl. Port of Rotterdam (2008), www.portofrotterdam.com  
276
 Vgl. Port of Rotterdam (2009g), www.portofrotterdam.com  
277
 Eigene Darstellung nach Port of Rotterdam (2008), www.portofrotterdam.com 
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3.2.2.3. Informationssysteme 
In den Niederlanden sind zwei Informationssysteme in der Binnenschifffahrt 
bedeutend; das Binnenvaart Informatie en Communicatie Systeem sowie der RIS-
Server, welcher die nationale Umsetzung der EG-Richtlinie (2005/44) ist (siehe Kapitel 
2.6.1.1.). 
 
• Binnenvaart Informatie en Communicatie Systeem (BIC): 
Mit Hilfe dieses Informations- und Kommunikationssystems ist es möglich vom Schiff 
oder von Land aus Daten bzgl. Ladung und Fahrt an die Wasserstraßenverwaltungen 
und Hafenbehörden zu übermitteln. Mit dem BIC ist ein Berichtempfangsservice (BOS) 




Im Februar 2005 ist unter dem Namen RIS-Loket der niederländische RIS-Server 
online gegangen. Momentan stellt der RIS-Server auf seiner Homepage folgende 
Informationen in digitaler Form zur Verfügung:280 
o nationale und internationale Schifffahrtsberichte 
o Wettervorhersagen und Eisnachrichten 
o Fahrweginformationen 
o digitale Wasserkarten (ENC) 
3.2.3. Flottenstruktur 
Im Jahr 2006 wurden von den 317,8 Mio. transportierten t auf niederländischen 
Binnenwasserstraßen, rund 80,8% von Motorgüterschiffen, 19% von Schubleichtern 
und 0,2% von Schleppkähnen transportiert. Somit haben in den Niederlanden, im 
Gegensatz zur österreichischen Donau (siehe Kapitel 2.5.), Binnenschiffe mit 
Eigenantrieb die größte Bedeutung.281 
 
2006 bestand die niederländische Flotte aus rund 4.750 Schiffen. Davon sind 2.800 
Motorgüterschiffe, 781 Schubleichter und Schleppkähne, 461 Schlepper und 500 
Schubboote. Die niederländische Flotte wurde im Zeitraum 1995 bis 2005 um 275 
neue Schiffe verstärkt und im Jahr 2007 waren rund 300 neue Schiffe bestellt. Somit ist 
die niederländische Flotte relativ modern.282 
Interessant ist darüber hinaus, dass die 4.750 niederländischen Schiffe rund die Hälfte 
der westeuropäischen Flotte ausmachen.283 
                                                                                                                                         
278
 Eigene Darstellung nach Port of Rotterdam (2009g), www.portofrotterdam.com 
279
 Vgl. BICS (2008), www.bics.nl  
280
 Vgl. BTB (2009), www.binnenvaart.org  
281
 Vgl. De La Fuente Layos (2007), S. 6 
282
 Vgl. EG-Kommission (2008a), S. 104 
283
 Vgl. BVB (2005), S. 41 
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3.2.4. Verkehrspolitische Rahmenbedingungen 
Wie schon ihm Kapitel 3.2.2.1. beschrieben haben die niederländischen 
Binnenwasserstraßen Rhein und Maas keine gravierenden Probleme mit der 
Erreichung der nötigen Fahrwassertiefen für die Binnenschifffahrt wie die 
österreichische Donau (siehe Kapitel 2.3.2.). Problematisch sind in den Niederlanden 
jedoch die Hochwassersituation und die damit verbundene Gefahr der Überflutung der 
an die Flüsse angrenzenden Gebiete. Dies ist der Grund dafür, warum der Focus der 
niederländischen Wasserpolitik auf dem Hochwasserschutz liegt. Im Jahr 2000 wurde 
vom niederländischen Ministerium für Verkehr und Wassermanagement die „Water 
Management Policy in the 21st Century“ vorgestellt welche das Ziel hat, mehr Platz für 
die Flüsse zu schaffen.284 Diese Policy wird anhand von zwei Projekten umgesetzt, die 
nun näher vorstellt werden: 
 
• Riumte vor de Riviere (Raum für den Fluss):  
2006 erließ das niederländische Kabinett den Planfeststellungsbeschluss für „Raum für 
den Fluss“. Ziel dieses Beschlusses ist es, an den Rheinarmen sowie an den 
eingedämmten Abschnitten der Maas bis 2015 einen besseren Hochwasserschutz 
gewährleisten zu können.285 
 
Wie in Abb. 16 dargestellt, sind für die Schaffung von mehr Raum für den Fluss, und 
somit zur Senkung des Hochwasserrisikos, folgenden Maßnahmen vorgesehen:286 
o Absenkung des Überschwemmungsgebietes 
o Beseitigung von Hindernissen 
o Rückverlegung des Dammes 
o Verstärkung des Dammes 
o Buhnenabsenkung 
o Sommerbettvertiefung 
o Bypass-Rinne im Gebiet 
 
 
Abb. 16: Maßnahmen des Projektes "Raum für den Fluss" in den Niederlanden287 
 
Diese Maßnahmen gewährleisten nicht nur einen besseren Hochwasserschutz, 
sondern beeinflussen auch die Binnenschifffahrt positiv. So wird durch die 
                                               
284
 Vgl. Waterland (2009), www.waterland.net  
285
 Vgl. Ruimte voor de Rivier (2006), S. 2 
286
 Vgl. Ruimte voor de Rivier (2006), S. 3 
287
 Ruimte voor de Rivier (2006), S. 4 
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Buhnenabsenkung eine tiefere Fahrrinne sowie durch die Deichrückverlegung eine 
Verbreiterung dieser gewährleistet; oder durch die Beseitigung von Hindernissen (z.B. 
Brücken) werden niedrige Durchfahrtshöhen abgeschafft. 
 
• De Maaswerken Project:   
Das Maaswerken Projekt wurde 1997 ins Leben gerufen und soll ebenso bis 2015 
umgesetzt werden. Ziel des Projektes ist es einerseits die Maas gegen Überflutungen 
zu schützen. Dies soll durch die Durchführung derselben Maßnahmen wie bei „Raum 
für den Fluss“ erfolgen.288 Andererseits liegt die Aufgabe des Projekts darin, die Maas 
schiffbarer zu machen. Bau bzw. Verbesserung von Schleusen, Erhöhung der 
Brücken, Vergrößerung der Flussbiegungen sowie Erweiterung des Juliana Kanals 
sollen dies möglich machen.289 
 
Ein weiterer Aspekt des verkehrspolitischen Rahmenprogramms stellen die staatlichen 
Förderungen dar:290 
 
o Tijdelijke Subsidieregeling Innovatie Binnenvaart (SIB): 
Dieses Programm fördert Studien und Projekte mit dem Ziel Innovationen in der 
Binnenschifffahrt anzuregen. 
 
o Subsidieregeling dieselmotoren voor binnenvaartschepen (VERS): 
Gefördert wird der Austausch bestehender Dieselmotoren in Binnenschiffen 
gegen emissionsärmere Motoren. 
 
o Small Business Innovation Research Programma (SBIR) – Programma voor 
Binnenvaart op de kleine vaarwegen: 
Dieses Programm unterstützt die Entwicklung von Innovationen in der 
Binnenschifffahrt mit Schiffen unter 1.000 t. 
3.2.5. Transportleistungen und transportierte Güter 
In den Niederlanden können Verlader auf ein großes Angebot von Liniendiensten 
zurückgreifen. Wie bereits in Kapitel 3.2.2.2. beschrieben werden alleine vom Hafen 
Rotterdam 62 europäische Städte von Linienschiffen angelaufen. 
Für den Transport zwischen den Niederlanden und Belgien können z.B. die Dienste 
der Danser Group in Anspruch genommen werden. Fünf Mal pro Woche fährt sie von 
Rotterdam über Antwerpen nach Willebroek bzw. täglich von Rotterdam über Moerdijk 
nach Antwerpen. Beide Distanzen können in einem Tag zurückgelegt werden.291 
Rheincontainer, dessen Aktionäre Wincanton sowie Kuehne + Nagel sind,292 läuft vom 
Hafen Rotterdam als Containerliniendienst drei bis sieben Mal pro Woche zehn 
                                               
288
 Vgl. De Maaswerken (2009a), www.demaaswerken.nl  
289
 Vgl. De Maaswerken (2009b), www.demaaswerken.nl  
290
 Vgl. EG-Kommission (2008b), S. 96ff  
291
 Vgl. Danser Group (2009), www.danser.nl  
292
 Vgl. Rhinecontainer (2009), www.rhinecontainer.nl  
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deutsche Häfen an. Sieben Mal pro Woche legt in Rotterdam ein Schiff nach Duisburg 
ab, welches einen Tag benötigt um an seiner Destination anzugelangen.293 
 
Bei näherer Betrachtung der transportierten Güterklassen im grenzüberschreitenden 
Verkehr 2006 kristallisieren sich, wie in Tab. 17 ersichtlich, fünf Güterklassen heraus, 
die einen hohen Anteil am niederländischen Transportaufkommen haben. Es sind 
feste, mineralische Brennstoffe mit 12% (Güterklasse 2), Erdöl und 
Mineralölerzeugnisse mit 18% (Güterklasse 3), Erz und Metallabfälle mit 17% 
(Güterklasse 4), Steine, Erden, Baustoffe mit 17% (Güterklasse 6) sowie Fahrzeuge, 
Maschinen sonstige Halb- und Fertigwaren, besondere Transportgüter (Güterklasse 9) 
mit 14% Anteil am grenzüberschreitenden Verkehr.294 
Interessant ist jedoch, dass die Verkehrsströme bei diesen fünf Güterklassen 
unterschiedlich ausgeprägt sind. Während bei Güterklasse 2, 3 und 4 die Güterströme, 
die von den Niederlanden in angrenzende Nachbarstaaten führen sehr stark 
ausgeprägt sind, sind es bei den Güterklassen 6 und 9 die Transporte, die von 
Nachbarstaaten in die Niederlande führen.295 Wie schon in Kapitel 3.2.1. beschrieben 
spielt bei der Ausfuhr von Gütern im grenzüberschreitenden Verkehr Deutschland die 
wichtigste Rolle. Als Nr. 1-Land bei gelöschten Gütern, ist es für den hohen Anteil an 
festen mineralischen Brennstoffen, Erdöl- und Mineralölerzeugnisse verantwortlich, 
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Tab. 17: Grenzüberschreitendes Transportaufkommen in den Niederlanden nach 
den 10 Güterklassen des NST/R im Jahr 2006 
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 Vgl. Port of Rotterdam (2009h), www.portofrotterdam.com  
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 Vgl. De La Fuente Layos (2007), S. 4 
295
 Vgl. De La Fuente Layos (2007), S. 4 
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3.2.6. SWOT-Analyse der Binnenschifffahrt im niederländischen Kanalnetz 
Ausgehend von der vorangegangenen Analyse des niederländischen Kanalnetzes 
werden in Tab. 18 dessen Stärken und Schwächen sowie Chancen und Risiken für die 
Binnenschifffahrt zusammengefasst. 
Es ist deutlich zu erkennen, dass die Stärken dieses Binnenschifffahrtssystems 
überwiegen. Besonders wichtig erscheinen die hohe Vernetzungsdichte, die optimalen 
Fahrwassertiefen, die nationale Verkehrspolitik sowie die sehr guten wasserseitigen 
Hinterlandanbindungen der Seehäfen. 
Nicht unbeachtet soll jedoch bleiben, dass das niederländische Kanalnetz mit 
Überschwemmungen zu kämpfen hat. Diese Problematik könnte durch einen Anstieg 
des Wasserspiegels in Zukunft noch verstärkt werden. 
 
 
Tab. 18: SWOT-Analyse der Binnenschifffahrt im niederländischen Kanalnetz296 
                                               
296
 Eigene Darstellung 
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3.3. Binnenwasserstraße Niederrhein unter besonderer Berücksichtigung des 
Hafenlandes Nordrhein-Westfalen (NRW) 
Bei der Auswahl des ersten deutschen Fallbeispieles sind erneut statistische Daten 
ausschlaggebend. Laut Statistischem Bundesamt Deutschland verzeichnet das 
Bundesland Nordrhein-Westfalen mit 135 Mio. t den größten Güterumschlag in der 
Republik Deutschland.297 Mit 211 Mio. t ist das Rheingebiet jenes 
Binnenwasserstraßengebiet in Deutschland auf dem die meisten Güter befördert 
werden.298  
3.3.1. Güterverkehrsleistung auf dem Niederrhein und dem Kanalsystem in NRW 
Von den 248,9 Mio t die 2007 auf den Binnenwasserstraßen der Bundesrepublik 
Deutschland transportiert worden sind,299 entfallen rund 70% (175,4 Mio. t) auf den 
Niederrhein im Abschnitt zwischen Orsoy (bei Duisburg) und der niederländischen 
Grenze. Auf der Strecke zwischen Orsoy und Lülsdorf (Beginn des Niederrheins) 
wurden 166,2 Mio. t befördert.300 Der Niederrhein ist sowohl der verkehrsreichste 
Rheinabschnitt, als auch die Wasserstraße mit dem größten Verkehrsaufkommen in 
Europa.301 Bei einem Vergleich dieser Zahlen mit jenen aus dem Jahr 2002 kann ein 
Anstieg von 6,8% (Lülsdorf-Orsoy) bzw. 9,2% (Orsoy-NL-Grenze) festgestellt 
werden.302 
 
Wie in Tab. 19 ersichtlich, gibt es auch im Bereich der Verkehrsleistung seit dem Jahr 
2002 eine Zunahme. Lag die Verkehrsleistung 2002 noch bei 12 Mrd. tkm (Lülsdor-
Orsoy) bzw. 10,8 Mrd. tkm (Orsoy – NL-Grenze),303 konnte sie 2007 im Bereich 
Lülsdor-Orsoy auf 12,3 Mrd. tkm (+2,5%) und zwischen Orsay und der NL-Grenze auf 
11,8 Mrd. tkm (+9,2%) gesteigert werden.304 
 
                                               
297
 Vgl. Statistische Ämter des Bundes und der Länder (2008), www.statistik-portal.de  
298
 Das Rheingebiet ist aber nicht, wie es vermuten lässt, das größte deutsche Wasserstraßengebiet in 
Bezug auf die Gesamtlänge der vernetzten Wasserstraßen. Es liegt auf Platz zwei hinter dem 
Wasserstraßengebiet der Elbe – siehe Kapitel 3.4.; (vgl. Statistisches Bundesamt (2008a), S. 432) 
299
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008a), S. 432 
300
 Vgl. Statistischen Bundesamt (2008b), S. 27 
301
 Vgl. WSD-West (2008a), S. 5ff; dieses Transportvolumen ist nicht um jene Menge bereinigt, die auch 
auf dem Abschnitt zwischen Orsoy und der NL-Grenze transportiert wird. Für die 
Transportmengenangaben zwischen Orsoy und der NL-Grenze trifft dasselbe zu.  
302
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2003), S. 27 
303
 Vgl. Statistischen Bundesamt (2003), S. 27 
304
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008b), S. 27 
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2002 2005 2006 2007
Transportleistung in Mrd. tkm Gütermenge in Mio. t
 
Tab. 19: Verkehrsleistung und Transportmenge auf dem Niederrhein 2002 - 2007 
 
Der Modal Split im Bundesland NRW wird stark vom Straßengüterverkehr dominiert. 
Auf der Straße wurden in NRW im Jahr 2007 rund 1,2 Mrd. t transportiert. Dies 
entspricht rund 80% der beförderten Gütermenge, während Schiene und 
Binnenschifffahrt nur 11% bzw. 9% zukommen.305 Wie Tab. 20 veranschaulicht, konnte 
die Straße seit 2005 bei ihrer Transportmenge am stärksten zulegen. Der Modal Split 










Schiene Straße  Binnenwasser
2005 Transportaufkommen in Mio.t 2007 Transportaufkommen in Mio. t
 
Tab. 20: Transportaufkommen 2005 und 2007: Schiene - Straße - Binnenwasser 
 
Wird die beförderte Gütermenge in Versand, Empfang und Transitverkehr aufgeteilt, 
dominiert auf beiden Teilstrecken des Niederrheins der Transitverkehr. Interessant ist, 
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 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008a), S. 421 
306
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2006a), S. 413 
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dass sich im Bereich des Güterempfangs bzw. -versands die beiden Abschnitte 
unterscheiden. Während zwischen Lülsdorf und Orsoy der Güterempfang am stärksten 
ausgeprägt ist, ist es im Abschnitt Orsoy – NL-Grenze der Güterversand.307 Diese 
statistischen Daten lassen darauf schließen, dass der Güterverkehr am Niederrhein 
sehr stark vom Hinterlandverkehr der ARA-Häfen beeinflusst wird. Dieser tritt bei 
Emmerich nach Deutschland ein und wird entweder in Duisport in Empfang genommen 
oder in die anderen Bundesländer weiter verschifft. Diese Annahme wird durch den 
Durchgangsverkehr bei Emmerich Richtung Deutschland (109 Mio. t im Jahr 2007)308 
und die Hafenstatistik Duisport über gelöschte und verladene Gütermengen bestätigt. 
(siehe Kapitel 3.3.2.2.) 
 
Auch die westdeutschen Kanäle zeigen eine ähnliche Güterverkehrstruktur. Sowohl am 
Weser-Datteln-Kanal als auch am Datteln-Hamm-Kanal werden um rund doppelt bzw. 
sechs Mal so viele Güter vom Rhein weg, als Richtung Rhein geschifft. Nur am Rhein-
Herne-Kanal ist der Gütertransport ausgeglichen.309 
 
2007 lag der Containertransport auf dem Niederrhein und dem westdeutschen 
Kanalgebiet bei rund 2 Mio. TEU.310 Dies sind um rund 30% weniger als auf dem 
niederländischen Kanalnetz (siehe Kapitel 3.2.1.), aber um 343 Mal mehr als auf dem 
österreichschen Abschnitt der Donau (siehe Kapitel 2.4.) im selben Zeitraum. 
3.3.2. Infrastruktur 
Im folgenden Abschnitt wird auf die Infrastruktur (Wasserstraße, Häfen, 
Informationssysteme) des Niederrheins eingegangen. 
3.3.2.1. Darstellung der Binnenwasserstraße Niederrhein mit seinen nautischen 
Gegebenheiten 
Der Rhein ist mit seiner Länge von 1.320 km der längste Fluss Deutschlands und die 
verkehrsreichste Wasserstraße Europas. Er entspringt in den schweizerischen Alpen 
und wird in die sechs Abschnitte Quellfluss (Vorder- und Hinterrhein), Hochrhein, 
Oberrhein, Mittelrhein, Niederrhein und das Rhein-Maas-Delta unterteilt (siehe Abb. 
17). 
                                               
307
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008b), S. 27 
308
 Vgl. WSD-West (2008a), S. 8 
309
 Vgl. WSD-West (2008a), S. 8 
310
 Vgl. WSD-West (2008a), S. 15  
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Abb. 17: Übersicht über den gesamten Verlauf des Rheins311 
 
Der Niederrhein beginnt mit der Einmündung der Sieg in den Rhein in der Nähe von 
Bonn (Strom-km 664,3312) und endet an der niederländischen Grenze bei Emmerich 
(Strom-km 865313), wo er in das Rheindelta übergeht.314 Der Niederrhein erstreckt sich 
dabei über eine schiffbare Strecke von rund 200 km und kann der 
Wasserstraßenklasse VIc zugeordnet werden (siehe Anhang).315 
Der Niederrhein zeichnet sich durch eine große Fließbreite, eine gering Flusstiefe 
sowie eine bewegliche Kies-Sandsohle aus. Die Mittelwasserbettbreite beträgt ca. 400 
m. Die verschiedenen Wasserstände und die damit verbunden unterschiedlichen 
Wasserfließgeschwindigkeiten (0,5 bis 3 m/sek) führen jedoch dazu, dass der 
Wasserspiegel bis zu 11,5 m schwanken kann.316 Da der Niederrhein mit einer 
fortschreitenden Sohlenerosion und der damit verbundenen Wasserspiegelsenkung zu 
kämpfen hat ist eine konstante Sohlenregulierung notwendig. Um die Sicherheit in der 
Schifffahrt zu gewährleisten stellt das Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 
eine Fahrwasserrinne zur Verfügung. Diese ist 150 m Breit und weist zwischen der 
deutsch/niederländischen Grenze und Duisburg eine Fahrrinnentiefe von 2,8 m unter 
                                               
311
 Rheinangeln.de (2006), www.rheinangeln.de  
312
 Vgl. WSV (2007), www.wsv.de  
313
 Vgl. ELWIS (2008), www.elwis.de  
314
 Vgl. Rheintal.de (2009); www.rheintal.de  
315
 Vgl. ELWIS (2007b), www.elwis.de  
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Gleichwertigem Wasserstand (GlW317), und zwischen Duisburg und Koblenz eine 
Fahrrinnentiefe von 2,5 m unter GlW auf (siehe Abb. 18).318  
 
Abb. 18: Fahrrinnentiefe auf dem Rhein319 
 
Nordrhein-Westfalens rund 720 km langes Binnenwasserstraßennetz besteht neben 
dem Rhein aus einem Kanalnetz mit einer Länge von ca. 480 km (siehe Abb. 19).320 Es 
hat seine Verkehrswirtschaftlichen Schwerpunkt im Industriegebiet zwischen Ruhr und 
Lippe (Wesel-DattelnKanal)321 und besteht aus: 
 
                                               
317
 Das was auf der Donau der RNW ist (siehe Kapitel 2.3.1.), wird auf dem Rhein als GlW bezeichnet (vgl. 
Donaunachrichten (2000), www.donaunachrichten.de  
318
 Vgl. ELWIS (2008), www.elwis.de 
319
 ELWIS (2008a), www.elwis.de  
320
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Abb. 19: Der Rhein und die westdeutschen Kanäle322 
 
• Wesel-Datteln-Kanal:323  
Dieser Kanal entspricht der Wasserstraßenklasse Vb und kann von Großmotorschiffen 
(110 m x 11,45 m) bzw. Schubverbänden (186,5 m x 11,45 m) mit einer Abladetiefe 
von 2,8 m befahren werden. 
 
• Rhein-Herne-Kanal:324  
Der Kanal kann von Strom-km 0,0 bis Strom-km 24,53 uneingeschränkt mit einem 
Großmotorboot (110 m x 11,45 m) mit einer Abladetiefe von 2,8 m befahren werden 
(Wasserstraße der Klasse Vb). Ab Strom-km 24,53 kann der Kanal aber nur an 
                                               
322
 WSD-West (2008a), www.wsd-west.wsv.de  
323
 Vgl. WSD-West (2008a), www.wsd-west.wsv.de  
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 Vgl. WSD-West (2008a), www.wsd-west.wsv.de  
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Der Datteln-Hamm-Kanal wird der Wasserstraßenklasse IV zugeordnet. Auf der ersten 
Hälfte der Strecke können Schiffe mit den Maßen 110 m x 11,45 m verkehren. Ab 
Strom-km 35,85 (Hamm) sind nur mehr solche zugelassen, die die Abmessung 82 m x 
9,5 m nicht überschreiten.327 
 
• Südstrecke des Dortmund-Ems-Kanals:328 
Dieser Kanal entspricht der Wasserstraßenklasse IV und stellt eine Nord-Süd-
Verbindung zum Hafen Emden sowie, gemeinsam mit anderen Wasserstraßen, eine 
Verbindung zu den Seehäfen Bremen und Hamburg dar. Als Südstrecke wird der 
Abschnitt zwischen Dortmund und Bergeshövede (Strom-km 108,58) bezeichnet.329 
Auf ihr können moderne Großmotorschiffe (110 m x 11,45 m) mit einer Abladetiefe von 
2,5 m (Sondergenehmigung erforderlich) fahren. 
 
• Weststrecke des Mittellandkanals: 
Dieser Kanal, der in Magdeburg endet, verbindet das Rheingebiet mit dem der Elbe 
(siehe Kapitel 3.5.2.1.). Bis auf 80 km (Strecke östlich der Schleuse Sülfeld) wurde der 
Mittelkanal auf die Wasserstraßenklasse Vb ausgebaut, sodass er von 
Motorgüterschiffen mit 110 m x 11,45 m und Schubverbänden mit 185 m x 11,45 m 
und einer Abladetiefe von 2,8 m befahren werden kann.330 
 
Anhand dieser Beschreibungen ist ersichtlich, dass durch die künstlich geschaffenen 
Kanäle NRW sehr gut für die Binnenschifffahrt erschlossen ist. Dies begünstigt den 
Gütertransport auf den Binnenwasserstraßen da ein mehrfaches Umschlagen der 
Güter oft vermieden werden kann. Weiters ist darauf hinzuweisen, dass die 
Wasserstraßen in NRW durch die künstlich geschaffenen Kanäle mit 
Wasserstraßengebieten in anderen Regionen verbunden sind. Dies erweitert das 
schiffbare Wasserstraßennetz und somit auch das Leistungsangebot. 
3.3.2.2. Häfen und deren Leistungsspektrum  
Das Land NRW verfügt über 120 Binnenhäfen; davon sind 23 öffentlich und 97 privat. 
Eine erhebliche Bedeutung kommt den privaten Häfen zu, da 56% des gesamten 
Hafenumschlages des Landes ihnen zugeordnet werden. Drei Viertel des 
Gütervolumens in NRW wird in den Rheinhäfen umgeschlagen. Mit großem Abstand 
folgen die Häfen des westdeutschen Kanalsystems. Der bedeutendste Hafenkomplex 
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ist Duisburg, wo rund 50% der Güter umgeschlagen werden. Er setzt sich aus den 
öffentlichen Häfen der Duisburger Hafen AG und sieben Privathäfen zusammen.331 
 
Als Hinterland der norddeutschen sowie der ARA-Seehäfen (Amsterdam, Rotterdam 
und Antwerpen), sind die nordrhein-westfälischen Binnenhäfen stark von diesen 
geprägt. Durch den rasant steigenden Containerumschlag in den Seehäfen und deren 
Flächenknappheit gewinnen die Binnenhäfen mit Flächenreserven als Hinterlandhubs 
und Warenverteilzentren immer mehr an Bedeutung.332 Jedoch müssen auch die 
nordrhein-westfälischen Binnenhäfen ab 2010 mit Flächenengpässen rechnen.333 
 
Was die Häfen in NRW von anderen unterscheidet und auszeichnet sind ihre 
Kooperationen und die enge Beziehung der Häfen untereinander. Der Kerngedanke 
dabei ist: Kooperation statt Konkurrenz. Die NRW-Binnenhäfen bedienen zwar zum 
Teil dieselben Märkte, jedoch verfügen sie über unterschiedliche Stärken334 und 
können somit ein breit gefächertes Dienstleistungspaket anbieten. Der 
Kooperationsgedanke wird stark vom Wasserstraßenverkehrs- und Hafenkonzept 
getragen, welches 2004 vom der Landesregierung NRW vorgestellt worden ist (siehe 
Kapitel 3.3.4.) 
 
Unterstützt wird das Konzept durch Interports, einer Kooperation zwischen „nordrhein-
westfälischen Binnenhäfen (Mülheim an der Ruhr, Neuss-Düsseldorf, Gelsenkirchen, 
Wanne-Herne, Dortmund, Dorsten, Münster, Minden, Hamm, Lünen) mit Seehäfen 
aus den Niederlanden (Rotterdam, Amsterdam), Belgien (Antwerpen) und 
Großbritannien (Medway).“ Ziel ist es, Binnenhäfen in logistische Netzwerke im 
Verbund mit Verladern, Spediteuren und anderen Logistikanbietern einzubeziehen.335 
 
Eine weitere Kooperation stellt jene der elf öffentlichen Kanalhäfen in NRW dar. Als 
„Kanalhäfen NRW“ bündeln sie ihre Logistikangebote sowie individuellen Stärken und 
stehen den Unternehmen als Logistikpartner zur Seite.336 
 
Stärken dieser Kooperationen liegen in:337 
o der gemeinsamen Vermarktung der Leistungen 
o dem Aufbau einer gemeinsame Informationsplattform für Verlader und 
Logistiker 
o der gemeinsamen Entwicklung von KV-Anboten mit der Bahn 
o dem Aufbau von Containerdienstleistungen 
o der Kompetenzbündelung (Betrieb und Verwaltung) 
o hafenübergreifende Flächenentwicklung und -vermarktung 
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Im nachfolgenden Abschnitt wird der Duisburger Hafen „Duisport“ als ein Vertreter der 
NRW-Binnenhäfen näher beschrieben. 
 
Duisburger Hafen – DUISPORT 
Duisport steht im Eigentum der Duisburger Hafen AG, welche zu je einem Drittel der 
Bundesrepublik Deutschland, dem Land NRW und der Stadt Duisburg gehört. Er wurde 
im Jahr 1716 gegründet338 und hat sich in den letzten drei Jahrhunderten zum größten 
Binnenhafen der Welt entwickelt. Duisport ist ein international bedeutsamer 
Verkehrsknotenpunkt des trimodalen Verkehrs. Über 300 Züge pro Woche stellen u.a. 
die Anbindung an die Nordseehäfen, Wien und Südosteuropa sicher. Große 
Bedeutung kommt Duisport auch als Hinterland-Hub für die ARA-Häfen zu.339 
 
Infrastruktur: 
Das gesamte Hafenareal erstreckt sich auf einer Fläche von 1.350 ha; davon sind 180 
ha Wasserfläche, mit 21 Hafenbecken. Rund 265 ha des Hafens gehören zum „logport“ 
Logistikzentrum.340 
 
Die mulitmodale Logistikdrehscheibe Duisport verfügt über ein Schienennetz von rund 
200 km,341 das alle Hafenteile mit einem Gleisanschluss versorgt. Die direkte 
Autobahnanbindung des Hafens ist durch die Bundesautobahnen 49 und 50 gegeben. 
Zwischen den vier KV-Terminals verkehrt ein Bahn-Shuttle-Dienst der hafeneigenen 
duisport rail.342 Wie auch der Hafen Rotterdam (siehe Kapitel 3.2.2.2.) ist Duisport 
durch mehrere Binnenschifffahrtsliniendienste mit anderen europäischen Häfen auf 
dem Wasserweg verbunden (siehe Kapitel 3.3.5).343 
 
Suprastruktur:  
Zum Umschlag der Güter verfügt Duisport u.a. über 14 Containerbrücken, zwei RO-
RO-Anlagen, 19 Anlagen zum Flüssiggutumschlag, 130 Krananlagen bis 50 t, einen 
stationären Kran bis 300 t sowie einen mobiler Raupenkran bis 100 t. Zentrum des KV 
bilden die sechs Containerterminals.344 
 
Umschlagleistung: 
Der Gesamtumschlag in Duisport lag im Jahr 2007 bei 55,1 Mio. t. Dies entspricht einer 
Zunahme von rund 31% im Vergleich zum Jahr 2004. Der Gesamtumschlag im Jahr 
2007 setzt sich aus 16 Mio. t Schiffs-, 12,2 Mio. Bahn- und 26,5 Mio. t LKW-Umschlag 
zusammen. Wie aus Tab .21 ersichtlich, dominiert klar der landseitige Umschlag (71%) 
vor dem wasserseitigen (29%). Bemerkenswert ist jedoch, dass in Duisport der 
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Schiffsumschlag deutlich höher ist als jener der Bahn.345 Von den rund 55,1 Mio. 
















Tab. 21: Umschlagzahlen Duisport 2004 - 2007: Straße - Schiene - Binnenwasser 
3.3.2.3. Informationssysteme 
Wie in Kapitel 2.6.1.1. beschrieben, ist im Oktober 2005 die EG-Richtlinie (2005/44) in 
Kraft getreten, welche die Errichtung eines harmonisierten RIS in der Gemeinschaft 
vorsieht. Die RIS-Dienste werden in Deutschland momentan von folgenden 
Anwendungen erbracht: 
 
• Elektronisches Fahrrinnen-Informationssystem für den Rhein (ARGO): 
„Um dem Binnenschifffahrtsgewerbe die Navigation am Rhein zu erleichtern und um 
das Ladungsvermögen der Schiffe optimal ausnutzen zu können, stellt die Wasser- 
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) seit April 2003 elektronische 
Wasserstraßenkarten nach dem Inland ECDIS Standard mit Tiefeninformationen zur 
Verfügung.“347 
 
• Zentraler Nautischer Informationsfunkdienst (NIF): 
Der NIF dient der Übermittlung von Nachrichten, die sich ausschließlich auf die Fahrt 
der Schiffe, die Sicherheit von Schiffen und in dringenden Fällen auf den Schutz von 
Personen beziehen. 24 Stunden täglich werden über UKW (Ultrakurzwelle) 
Verkehrsinformationen und erforderlichenfalls Weisungen gegeben. Umgekehrt nimmt 
die WSV auch Informationen von den Verkehrsteilnehmern entgegen.348 
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• Elektronisches Wasserstraßen-Informationssystem (ELWIS): 
ELWIS ist eine Homepage die von der Fachgruppe Telematik der WSD Südwest 
täglich bzw. stündlich aktualisiert wird. In ihr „stehen u.a. Wasserstands- und 
Verkehrsinformationen und die für die Binnenschifffahrt maßgeblichen Gesetze und 
Verordnungen in der jeweils aktuellsten Fassung zur Verfügung. Es sind außerdem 
Informationen zu der Infrastruktur der Wasserstraßen und Verkehrsstatistiken 
hinterlegt.“349 
 
• Verkehrserfassungssystem an der Mosel (MOVES): 
„Das MOVES dient dazu, Schiffsdaten aller Fahrzeuge zusammen mit ihren Ankunfts-, 
Einfahrts- und Ausfahrtszeiten an der jeweiligen Schleuse zu erfassen.“350 „Dadurch 
hat jede Schleuse einen genauen Überblick über den auf sie zukommenden Verkehr 
und ist in der Lage, die Belegung der Schleusenkammer bestmöglich auszunutzen.“351 
3.3.3. Flottenstruktur  
2007 wurden auf dem Niederrhein mehr als 73% der Gütermenge von selbst fahrenden 
Güter- und Tankmotorschiffen befördert. Die restlichen 27% der Güter wurden von 
Güter-, Tankleichtern bzw. -kähnen transportiert.352 Es ist hiermit, so wie in den 
Niederlanden (siehe Kapitel 3.2.3.), ein deutlicher Trend zu Motorschiffen erkennbar. 
 
Da bereits im Kapitel 3.3.2.1. auf die auf dem Niederrhein und dem westdeutschen 
Kanalsystem zugelassenen Schiffsgrößen eingegangen worden ist, werden diese in 
diesem Kapitel nicht mehr näher beschrieben. 
 
Um die Flottenstruktur am Niederrhein etwas genau zu beleuchten wurden die 
statistischen Daten der Schleuse Emmerich einer näheren Betrachtung unterzogen. 
Zwischen den Jahren 2002 und 2007 hat die Anzahl der geschleusten Schiffe um 
knapp 10.000 auf 185.173 abgenommen. Jedoch konnte die durchschnittliche 
Tragfähigkeit der Schiffe von 1.872 t auf 2.088 t gesteigert werden. Auch hier lässt sich 
erkennen, dass sich der Trend zu größeren Schiffen fortsetzt, die mit ihren größeren 
Ladungsmengen weniger oft fahren müssen. Der Anteil der Schiffe ohne eigenen 
Antrieb lag im Jahr 2007 bei der Schleuse Emmerich bei rund 20%.353 
 
Im westdeutschen Kanalnetz sieht die Flottenstruktur ähnlich aus. So spielen die 
Schiffe ohne eigenen Antrieb auch im Kanalnetz eine kleine Rolle. Deren Anteil lag 
2007 auf den einzelnen Kanälen zwischen 0,5% und 7,6%. Die durchschnittliche 
Tragfähigkeit der Schiffe liegt jedoch mit 1.263 t deutlich hinter jener der Schiffen auf 
dem Niederrhein.354 
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Erwähnenswert ist auch, dass von den 341,5 Mio. t, die 2007 auf dem Niederrhein 
transportiert worden sind, 265,1 Mio. t (78%) auf ausländischen Schiffen befördert 
worden sind.355 
 
Das durchschnittliche Alter der deutschen Binnenschifffahrtsflotte lag 2007 bei 42,5 
Jahren.356 
3.3.4. Verkehrspolitische Rahmenbedingungen 
Die Verkehrspolitik in Deutschland wird maßgeblich vom Bundesverkehrswegeplan 
(BVWP) beeinflusst, der im Juli 2003 von der damaligen Bundesregierung beschlossen 
worden ist.357 Der BVWP stellt einen Investitionsrahmenplan und Planungsinstrument 
für die drei Verkehrsträger Straße, Schiene und Wasserstraße, von 2003 bis 2015, dar. 
Ziel des BVWP ist, die Substanz der vorhandenen Verkehrswege zu erhalten und 
durch gezielten Aus- und Neubau die notwendigen zusätzlichen Kapazitäten zu 
schaffen, um die zunehmenden grenzüberschreitenden Verkehre bewältigen zu 
können.358 Die rund 2.000 Einzelprojekte werden bewertet, nach ihrer Dringlichkeit 
eingestuft und anschließend sukzessive durchgeführt.359 
Im Bereich der Binnenschifffahrt haben neben dem Ausbau der KV-Umschlaganlagen 
in den Binnenhäfen, die baulichen Maßnahmen an 13 Binnenschifffahrtsstraßen 
höchste Priorität. Im Hafenland NRW soll die Verbesserung der Sohlenstabilität am 
Niederrhein fortgeführt und die Vertiefung der Fahrrinne des Rhein-Herne-Kanal, des 
Dortmund-Ems-Kanal sowie des Datteln-Hamm-Kanal auf eine Abladetiefe von 2,8 m 
fort- bzw. durchgeführt werden.360 
 
Neben dem BVWP hat in NRW vor allem das Wasserstraßenverkehrs- und 
Hafenkonzept große Bedeutung. Erstmals wurde es im Februar 2004 von der 
Landesregierung NRW vorgelegt.361 Vier Jahre später, im Februar 2008, wurde die 
Fortschreibung des Konzeptes präsentiert. Mit 13 Handlungsoptionen wird das Ziel 
verfolgt die Hafenstandorte zu stärken und zu leistungsfähigen, modernen 
Logistikdrehscheiben auszubauen. Darüber hinaus sollen die Rahmenbedingungen für 
die Binnenschifffahrt in NRW verbessert und der Rhein sowie das Kanalnetz so 
ausgebaut werden, dass der Einsatz intermodal wettbewerbsfähiger Schiffsgrößen 
möglich ist.362 
 
Von der deutschen Bundesregierung wurde 2008 der Masterplan Güterverkehr und 
Logistik verabschiedet. Er stellt ein Handlungskonzept, bestehend aus 35 Maßnahmen, 
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zur Bewältigung des rasant wachsenden Güterverkehrs dar.363 Bei genauer 
Betrachtung des Konzeptes muss jedoch festgestellt werden, dass die 
Binnenschifffahrt kaum Beachtung findet und der Masterplan keine expliziten 
Maßnahmen zur Stärkung der Binnenschifffahrt beinhaltet. 
 
Einen weiteren wichtigen Punkt der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen stellen 
die staatlichen Förderprogramme für die Binnenschifffahrt dar. In NRW können die 
Akteure der Binnenschifffahrt auf folgende Förderprogramme zurückgreifen: 
 
• Förderung von Umschlaganlagen des KV: 
Unternehmen in privater Rechtsform kann ein Zuschuss von bis zu 85% der 
aufgewendeten Kosten für den Neu-, Ausbau und Erweiterung von KV-
Umschlaganlagen gewährt werden. Dieser muss nicht zurückgezahlt werden.364 
 
• Förderung von emissionsärmeren Dieselmotoren: 
Deutsche Schifffahrtsunternehmen erhalten eine Zuwendung im Ausmaß von 30% – 
40% beim Kauf eines emissionsärmeren Dieselmotors bei neuen Schiffen bzw. beim 
Austausch eines Dieselmotors bei bestehenden Binnenschiffen gegen einen 
Emissionsärmeren.365 
 
Neben den zwei Förderprogrammen hat auch die Öffnung des §6b 
Einkommenssteuergesetz in Deutschland große Bedeutung. Dadurch ist es möglich, 
Erlöse aus dem Schiffsverkauf steuerfrei in neue Schiffe zu investieren. Dies soll dazu 
führen, dass die Binnenschiffsunternehmen stärker dazu neigen ihre alten Schiffe 
gegen neue auszutauschen.366 Seit 1997 hat jedoch das Durchschnittsalter der 
deutschen Flotte um 7,6 Jahre zugenommen,367 sodass es im Jahr 2007 bei 42,5 
Jahren lag (siehe Kapitel 3.3.3.). Diese Entwicklung deutet darauf hin, dass das 
Förderprogramm bis jetzt noch nicht gut angenommen worden ist. 
Die Problematik bei Neuinvestitionen könnte darin liegen, dass deutsche Banken kaum 
Kredite mit einer Laufzeit von 20-25 Jahren bereitstellen368 und somit kein Kapital für 
die Modernisierung der Flotte vorhanden ist. 
3.3.5. Transportleistungen und transportierte Güter 
In Kapitel 3.3.2.2. wurde bereits erwähnt, dass sechs Unternehmen in Duisport 
Liniendienste für die verladende Wirtschaft anbieten. Eines der Unternehmen ist der 
Duisburg Intermodal Terminal (DIT), welcher Liniendienste zu den ARA-Häfen und 
nach Dortmund betreibt.369 Auch die neska Schifffahrts- und Speditionskontor GmbH, 
welche zur Imperial Logistics International gehört, bieten regelmäßige  Shuttleverkehr 
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nach Rotterdam, Zeebrügge und Antwerpen an.370 Haeger und Schmidt verbindet 
darüber hinaus mit seinem Short Sea Liniendienst den Niederrhein mit Großbritannien, 
Portugal und Spanien.371 
Neben den Linien- werden auch die üblichen Charterdienste angeboten. Im Hafen 
Duisburg sind es alleine acht Unternehmen die auf diese Weise ihre Transportleistung 
offerieren.372 
 
In Tab. 22 wird der Güterumschlag der Häfen in NRW nach den 10 NST/R-
Gütergruppen im Jahr 2007 dargestellt. Dabei ist zu erkennen, dass vier Gütergruppen 
den Güterumschlag dominieren. Dies sind Erdöl, Mineralölerzeugnisse (Güterklasse 3), 
Chemische Erzeugnisse (Güterklasse 8), Steine Erden und Baustoffe (Güterklasse 6) 






1 Andere Nahrungs- 
und Futtermittel
4%












5 Eisen, Stahl, 
Nichteisenmetalle
7%















Tab. 22: Güterumschlagzahlen in NRW nach den 10 NST/R-Güterklassen im Jahr 
2007 
 
Die hohen Transportmengen von Erdöl, Mineralölerzeugnissen sowie feste 
mineralische Brennstoffe, lassen sich darauf zurückführen, dass NRW der wichtigste 
Energiestandort Deutschlands ist. 82% des produzierten Stroms werden aus Braun- 
und Steinkohle gewonnen, welche der Güterklasse 2 angehören. Aber auch das 
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Mineralöl spielt für die Raffinerien eine bedeutende Rolle.374 Die wichtigsten 
Energiestandorte sind Köln, Dortmund, Düsseldorf. Alle drei Städte liegen am Rhein.375 
 
Eine weitere, bedeutende Branche ist die chemische Industrie. NRW ist die wichtigste 
europäische Chemieregion.376 Eine hohe Konzentration der chemischen Industrie 
findet man entlang von Rhein, Ruhr und Lippe.377 
3.3.6. SWOT-Analyse der Binnenschifffahrt in NRW 
Nach der ausführlichen Darstellung des Binnenschifffahrtssystems in NRW werden in 
diesem Kapitel die wichtigsten Punkte in einer SWOT-Grafik dargestellt. In Tab. 23 ist 
ersichtlich, dass auch hier die Stärken eindeutig überwiegen. Wie auch schon in den 
Niederlanden (siehe Kapitel 3.2.6.) gehören das dichte Wasserstraßennetz (720 km), 
der Hinterlandverkehr der niederländischen Seehäfen, die guten Fahrwassertiefen als 
auch der internationale Wasserstraßenverkehr zu den Stärken der Binnenschifffahrt in 
NRW. Darüber hinaus weist dieses Binnenschifffahrtssystem Hafenkooperationen auf.  
Als Schwachstellen können die geringe Anzahl an staatlichen Förderungen, eine 
gewisse Abhängigkeit von den ARA-Häfen sowie die Tatsache, dass Großmotorschiffe 
nicht durchgehend auf allen Kanälen fahren können bewertet werden. 
Chancen der Binnenschifffahrt in NRW liegen vor allem drin, dass die Seehäfen mit 
Platzmangel zu kämpfen haben, während die Häfen im nordrhein-westfälischen 
Hinterland noch über Flächenkapazitäten verfügen. 
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Tab. 23: SWOT-Analyse der Binnenschifffahrt in NRW378 
3.4. Das deutsche Elbegebiet 
Wie Kapitel 3.3. bereits verdeutlicht, spielt die deutsche Binnenschifffahrt in Europa 
eine wichtige Rolle. Neben dem Rhein kommt vor allem der Elbe eine große 
Bedeutung zu. So stellt sie in Bezug auf den Hafenumschlag im Jahr 2007 das 
drittgrößte Wasserstraßengebiet Deutschlands dar.379 Aus diesem Grund soll in dem 
folgenden Kapitel auf die Binnenschifffahrt im Elbegebiet näher eingegangen werden. 
3.4.1. Güterverkehrsleistung der Elbe 
Auf dem gesamten Elbegebiet wurden im Jahr 2007 18,6 Mio. t transportiert. Von 
dieser Gütermenge entfallen rund 93% (17,3 Mio. t) alleine auf die Elbe und nur 7% auf 
ihre Nebenflüssen und angebundenen Kanäle.380 Im Vergleich zum Jahr 2002 konnte 
sich die Transportmenge auf dem gesamten Elbegebiet um 16%, und auf der Elbe 
selbst um 19% steigern.381 
 
Auch bei der Verkehrsleistung zeichnet sich ein ähnliches Bild ab (siehe Tab. 24). 
Konnten im Jahr 2002 2,6 Mrd. tkm (Elbegebiet) bzw. 1,4 Mrd. tkm (Elbe) transportiert 
                                               
378
 Eigene Darstellung 
379
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008a), S. 433 
380
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008b), S. 19 
381
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2003), S. 19 
Erfolgsfaktoren der Binnengüterschifffahrt 
 Seite 79 
 
werden,382 so sind es im Jahr 2007 2,7 Mrd. tkm bzw. 1,3 Mrd. tkm.383 Auffallend ist, 
dass sich auf der Elbe die tkm zwischen 2002 und 2007 reduziert haben. Dies deutet 
darauf hin, dass auf ihr nun auch kürzere Transportstrecken zurückgelegt werden, da 


















Elbe in Mrd. tkm
Gütermenge




Tab. 24: Verkehrsleistung und Transportmenge auf der Elbe sowie im Elbegebiet 
2002 - 2007 
 
Der Modal Split384 im Elbegebiet wird, wie auch bei den anderen Wasserstraßen, stark 
von der Straße dominiert (siehe Tab. 25). Im Jahr 2007 lag ihr Anteil bei 84,5%, 
während auf die Schiene nur 13,2% und auf die Binnenschifffahrt gerade einmal 2,3% 
entfielen.385 Wie in Tab. 25 ersichtlich hat sich auch im Vergleich zum Jahr 2005 kaum 
etwas verändert.386 
 
                                               
382
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008b), S. 27 
383
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2003), S. 27 
384
 Um den Modal Split Anteil der Elbe am Güterverkehrsaufkommen zu berechnen wurden 
Gütertransportmengen der Bundesländer Sachsen, Sachsen-Anhalt und Hamburg herangezogen, da die 
Elbe großteils durch diese Bundesländer fließt. 
385
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008a), S. 421 
386
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2006a), S. 413 
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Schiene Straße  Binnenwasser
2005 Transportaufkommen in Mio.t 2007 Transportaufkommen in Mio. t
 
Tab. 25: Transportaufkommen im Elbegebiet 2005-2007: Schiene - Straße - 
Binnenwasser 
 
Werden die 17,3 Mio. t, die im Jahr 2007 auf der Elbe transportiert worden sind in die 
Kategorien Durchgangsverkehr, Versand und Empfang auf der selben Wasserstraße 
sowie Versand und Empfang von einer anderen Wasserstraße unterteilt, kann 
festgestellt werden, dass der größte Anteil aus dem Empfang und Versand von 
anderen Wasserstraßen besteht (72%). 9% entfallen auf den Transport innerhalb der 
Wasserstraße und rund 19% auf den Durchgangsverkehr.387 
Interessant ist weiters, dass im Jahr 2007 63.941 TEU transportiert worden sind.388 
Diese Anzahl kommt zwar nicht an jene des niederländischen Kanalnetzes und des 
Wasserstraßengebiets in NRW heran (siehe Kapitel 3.2.1. und 3.3.1.), jedoch liegt sie 
deutlich über dem Containertransport auf der österreichischen Donau mit 5.817 TEU 
(siehe Kapitel 2.4.). 
3.4.2. Infrastruktur 
Im folgenden Kapitel wird die Binnenwasserstraße Elbe mit ihren Charakteristika 
dargestellt. Weiters wird auf den Hafen Magdeburg und sein Leistungsspektrum sowie 
auf die auf der Elbe eingesetzten Informationssysteme eingegangen. 
3.4.2.1. Die Elbe mit ihren nautischen Gegebenheiten 
Die Elbe entspringt im Riesengebirge in der Tschechischen Republik und mündet nach 
1.091 km in der Nordsee. 727 km legt die Elbe dabei auf deutschem Bundesgebiet 
zurück (siehe Abb. 20).389 Von der Quelle bis Hamburg (607 km) wird die Elbe der 
Kategorie Binnenwasserstraße zugeordnet. Ab Hamburg bis zu ihrer Mündung in die 
                                               
387
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008b), S. 27 
388
 Vgl. WSD-Ost (2007), S. 4 
389
 Vgl. WSV (2009a), www.wsv.de  
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Nordsee wird sie jedoch, laut deutschem Schifffahrtsgesetz, als Seewasserstraße 
bezeichnet,390 da der Unterlauf der Elbe vorwiegend der Seeschifffahrt dient.391 
Von Strom-km 0 (deutsch-tschechische Grenze bei Schöna) bis Strom-km 454,8 
(Wittenberge) wird die Elbe der Wasserstraßenklasse Va zugeordnet. Ab Stom-km 
454,8 bis Strom-km 727,7 (Nordsee) entspricht die Elbe der Wasserstraßenklasse 
VIb.392 
 
Abb. 20: Flussverlauf der Elbe393 
Die Elbe verfügt nicht, wie die Donau und der Rhein, über Schmelzwasserzuflüsse. 
Dies führt dazu, dass der Fluss im Sommer und Herbst mit Niedrigwasserperioden zu 
kämpfen hat.394 Aus diesem Grund ist der Bereich zwischen der tschechischen Grenze 
und Hamburg mit 6903 Buhnen, 327,1 km Deck- und Leitwerke sowie einer Staustufe 
bei Geesthacht versehen.395 Diese stromregulierenden Maßnahmen führen dazu, dass 
heute rund 85% der Strecke zwischen Geesthacht und der tschechischen Grenze die 
angestrebte Fahrrinnentiefe von 1,6 m aufweisen.396 Der Elbeabschnitt zwischen 
Hamburg und der Nordsee kann von Schiffen mit einem Tiefgang bis 12,5 m 
unabhängig von den Gezeiten befahren werden. Bei Flut können sogar Schiffe mit 
einem Tiefgang von 13,5 m in einem Zeitfenster von einer Stunde den Hafen Hamburg 
verlassen.397 
 
                                               
390
 Vgl. WSV (2009b), www.wsv.de  
391
 Vgl. ELWIS (2007e), www.elwis.de  
392
 Vgl. ELWIS (2007b), S. 3 
393
 Vgl. Verein zu Förderung des Elbstromgebietes (2009), www.elbstromverein.de  
394
 Vgl. Verein zur Förderung des Elbstromgebietes (2006), S. 7 
395
 Vgl. WSV (2009a), www.wsv.de  
396
 Vgl. WSV (2008b), www.wsv.de  
397
 Vgl. Zukunft Elbe (2009), www.zukunftelbe.de  
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Folgende Engpässe müssen von den Binnenschiffen auf der Elbe bewältigt werden:398 
 
• Elbeabschnitt nahe der Stadt Coswig (Strom-km 233 – 236): 
Durch die starken Krümmungen in diesem Abschnitt bilden sich bei Niedrigwasser 
Sandablagerungen, die bis in die Fahrrinne reichen. 
 
• Stadtstrecke Magdeburg: 
Bei der Stadt Magdeburg ragen drei Felsbarrieren in die Elbe, welche die Fahrrinne 
stark verringern. Gemeinsam mit der dort auftretenden hohen 
Strömungsgeschwindigkeit kommt es in diesem Abschnitt zu einer erheblichen 
Behinderung der Binnenschifffahrt. 
 
• Die „Reststrecke“: 
Im 13 km langen Abschnitt zwischen den Städten Dömitz und Hitzacker (Strom-km 
508 – 521) wurde vor dem zweiten Weltkrieg die Niederwasserregulierung nicht 
mehr zu Ende gebracht. Aus diesem Grund ist die Fahrrinnentiefe in der 
„Reststrecke“ um ca. 20 bis 30 cm geringer als in den angrenzenden 
Elbeabschnitten. 
 
Die Elbe zeichnet sich auch dadurch aus, dass sie, sowie der Rhein in 
Westdeutschland und das Rhein-Maas-Delta in den Niederlanden (siehe Kapitel 
3.2.2.1. und 3.3.2.1.), durch Kanäle und Nebenflüsse mit anderen 
Binnenwassergebieten verbundnen ist. Das Elbegebiet in Deutschland erstreckt sich 
auf 2.111 km.399 Besondere Bedeutung haben neben der Elbe: 
 
• Elbe-Havel-Kanal (EHK): 
Der EHK ist die Fortsetzung des Mittellandkanals, welcher die West-Ostverbindung 
darstellt und bei Magdeburg in die Elbe mündet (siehe Kapitel 3.3.2.1.) 
Der EHK beginnt bei der Schleuse Hohenwarthe in der Nähe von Magdeburg und 
endet nach rund 56 km bei Wusterwitz im Wendsee400 und somit in der Unteren 
Havel.401 Auf dem EHK müssen vier Schleusen überwunden werden.402 Derzeit 
entspricht dieser Kanal der Wasserstraßenklasse IV. Er soll aber bis 2010 auf die 
Wasserstraßenklasse Vb ausgebaut werden.403 Ziel ist es den EHK auf eine Breite von 
55 m zu verbreitern und die Sohle auf 4 m zu vertiefen.404 
 
• Elbe-Lübeck-Kanal (ELK): 
Der ELK stellt eine wichtige Anbindung der Elbe an die Ostsee dar. Der Kanal fließt 
über eine Strecke von 68,5 km auf der sieben Schleusen überwunden werden 
                                               
398
 Vgl. Verein zur Förderung des Elbstromgebietes (2006), S. 8f 
399
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008b), S. 19 
400
 Vgl. WNA-Magdeburg (2006), www.wna-magdeburg.wsv.de  
401
 Vgl. Wasserstraßenkreuz Magdeburg (2009a), www.wasserstraßenkreuz.de  
402
 Vgl. WSV (2009b), www.wsv.de  
403
 Vgl. ELWIS (2007b), S. 3 
404
 Vgl. Wasserstraßenkreuz Magdeburg (2009a), www.wasserstraßenkreuz.de  
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müssen.405 Er verbindet die Trave mit der Elbe und kann der Wasserstraßenklasse IV 
zugeordnet werden. Derzeit gibt es keine Ausbaupläne für den ELK.406 
3.4.2.2. Der Hafen Magdeburg und sein Leistungsspektrum 
Das Elbestromgebiet verfügt über rund 65 Umschlagstellen.407 Entlang der Elbe 
zwischen der tschechischen Grenze und der Schleuse Geesthacht sind vor allem 
dreizehn Häfen für den Güterverkehr von Bedeutung.408 Einer davon ist der Hafen 
Magdeburg. In ihm werden die meisten Güter in diesem Abschnitt umgeschlagen.409 
Aus diesem Grund wird er im folgenden Abschnitt näher beleuchtet. 
 
Teile des heutigen Hafen Magdeburg wurde bereits 1893 eröffnet.410 Heute besteht er 
aus den drei Hafenbereichen Industriehafen, Kanalhafen sowie Hansehafen. Betrieben 




Der Hafen erstreckt sich auf einer Fläche von rund 655 ha. Er wird in drei 
Hafenbereiche unterteilt, wobei der Kanalhafen mit zwei Hafenbecken ausgestattet ist. 
Die gesamte Kailänge beträgt etwas mehr als 6 km. 413 
 
Der Magdeburger Hafen zeichnet sich durch seine gute Hinterlandanbindung aus. 
Direkt am Hafen führt die Autobahn A2 vorbei und in 5 km Entfernung liegt das 
Autobahnkreuz A2/A14, welches eine Verbindung zwischen Ost/West und Nord/Süd 
ermöglicht. Darüber hinaus liegt der Magdeburger Hafen am Wasserstraßenkreuz der 
Elbe,414 wo durch eine Kanalbrücke der Mittelandkanal und der Elbe-Havel-Kanal 
verbunden werden.415 Der Hafen selbst verfügt über eine Hafenbahn mit einem 
Gleisnetz von 54 km sowie einem Anschluss, über die Anbindung an den öffentlichen 
Bahnhof Magdeburg-Rothensee, an das Netz der Deutschen Bahn.416 
 
Suprastruktur: 
Der Hafen verfügt über sechs Krananlagen mit einer maximalen Leistung von 50 t, 
einem Portalkran sowie mehrere Reachstacker. 
                                               
405
 Vgl. WSV (2009b), www.wsv.de  
406
 Vgl. ELWIS (2007b), S. 4 
407
 Vgl. Willmann (2009), Email am 19.05.2009 sowie ELWIS (2009c), www.elwis.de  
408
 Dresden, Riesa, Torgau, Piesteritz, Rosslau, Aken, Schönebeck, Magdeburg, Tangermünde, Arneburg, 
Wittenberge, Lauenburg und Geesthacht (vgl. WSD-Ost (2009), http://www.wsd-ost.wsv.de)  
409
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008a), S. 433 
410
 Vgl. TLG Immobilien (2007), S. 3 
411
 Vgl. Magdeburger Hafen (2009), www.magdeburg-hafen.de  
412
 Vgl. Magdeburg (2009), www.magdeburg.de  
413
 Vgl. Magdeburger Hafen (2009), www.magdeburg-hafen.de  
414
 Vgl. (2008a), www.wiso-net.de  
415
 Vgl. Wasserstraßenkreuz Magdeburg (2009b), www.wasserstraßenkreuz.de  
416
 Vgl. Magdeburger Hafen (2009), www.magdeburg-hafen.de  
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Im Magdeburger Hafen wurden im Jahr 2007 rund 2,8 Mio. t umgeschlagen.417 Dies 
bedeutet im Vergleich zum Jahr 2004, in dem der Umschlag bei 2,1 Mio. t lag, einen 
Anstieg von 28% (siehe Tab. 26).418 Interessant ist dabei, dass das Verhältnis 
zwischen geladenen und gelöschten Gütern relativ ausgewogen ist. Im Jahr 2007 
wurden 1,5 Mio. t gelöscht und 1,3 Mio. t verladen.419 Wird die gesamte 
Güterumschlagsmenge danach aufgeteilt, ob sie zwischen Straße/Schiene und Schiff 
oder zwischen Schiff und Schiff umgeschlagen worden ist dominiert klar der Umschlag 










2004 2005 2006 2007
Gesamtumschlag in Mio. t
 
Tab. 26: Güterumschlagzahlen im Magdeburger Hafen 2004 - 2007421 
3.4.2.3. Informationssysteme 
Da bereits im Kapitel 3.3.2.3. die in Deutschland angewendeten Informationssysteme 
dargestellt worden sind, wird hier auf dieses Kapitel verwiesen. 
3.4.3. Flottenstruktur 
Die in Kapitel 3.4.2.1. beschriebenen nautischen Bedingungen und Engpässe der Elbe 
nehmen Einfluss auf die maximalen Schiffsabmessungen der Flotte, die auf der Elbe 
verkehren kann. Dabei ist zwischen einzeln fahrenden Fahrzeugen und Verbänden zu 
unterscheiden. Einzeln fahrende Schiffe dürfen zwischen der tschechischen Grenze 
und dem Hamburger Hafen (Strom-km 607) eine maximale Länge von 110 m sowie 
                                               
417
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008b), S. 17 
418
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2006b), S. 17 
419
 Vgl .Statistisches Bundesamt (2008b), S. 17 
420
 Vgl. WSD-Ost (2007), S. 15 
421
 eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt (2008b), S. 17 und Statistisches Bundesamt (2006b), 
S. 17 
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eine Breite von 11,45 m aufweisen. Schubverbände dürfen nicht länger als 137 m und 
nicht breiter als 11,45 m sein.422 
Auf der Elbe zwischen Hamburg und der Nordsee gibt es für die Schiffe, auf Grund der 
weiten Breite der Elbe in diesem Abschnitt (1,5 bis 15 km), nur eine Beschränkung bei 
der Abladetiefe. Sie darf nicht tiefer als 12,5 m sein (gezeitenunabhängig).423 
 
Wie bereits in Kapitel 3.4.1. beschrieben, wurde im Elbegebiet im Jahr 2007 18,6 Mio. t 
befördert. 15,4 Mio. t wurden davon von Motorgüterschiffen transportiert. Dies 
entspricht einem Anteil von etwas mehr als 82%. Die restlichen 18% wurden von 
Schiffen ohne eigenen Antrieb befördert.424 
Von den 18,6 Mio. t wurden wiederum mehr als 14 Mio. t (76%) von Schiffen mit 
deutscher Flagge transportiert. Auch hier dominiert der Transport auf 
Motorgüterschiffen. Rund 84% (12 Mio. t) wurden von deutschen Schiffen mit eigenem 
Antrieb auf dem Elbegebiet befördert.425 Somit gleicht die Situation auf der Elbe jener 
auf dem Rhein (siehe Kapitel 3.3.3.) sowie jener im niederländischen Kanalnetz (siehe 
Kapitel 3.2.3.). In allen drei Binnenschifffahrtsgebieten werden die Güter, im Gegensatz 
zur Binnenschifffahrt auf der österreichischen Donau (siehe Kapitel 2.5.), hauptsächlich 
auf Schiffen mit eigenem Antrieb befördert. 
 
Um die Schiffsflotte auf der Elbe zu analysieren, ist es sinnvoll sich die statistischen 
Daten der Schleuse Geesthacht näher anzusehen. Im Jahre 2007 wurden dort 
insgesamt 18.225 Güterschiffe geschleust. Davon fuhren 9.095 Schiffe zu Berg und 
9.130 Schiffe zu Tal (Richtung Hamburg). Somit scheint das Verhältnis zwischen den 
beiden Fahrtrichtungen ausgewogen zu sein.426 
Von den 18.225 Güterschiffen konnte 6.956 Schiffe (38%) bis zu 1.500 t und 4.608 
Schiffe (25%) bis zu 1.200 t transportieren. Die durchschnittliche Tragfähigkeit der 
Schiffe lag im Jahr 2007 an der Schleuse Geesthacht bei 1.148 t.427 
 
Die im Elbegebiet verkehrenden Schiffe sind mindestens 25 – 30 Jahre alt und haben 
somit schon drei Viertel ihrer durchschnittlichen Nutzungsdauer erreicht.428 
3.4.4. Verkehrspolitische Rahmenbedingungen 
So wie für die Rheinschifffahrt hat auch für die Binnenschifffahrt auf der Elbe der 
BVWP eine große Bedeutung. Von den 13 dringlichen Projekten für die 
Binnenschifffahrt (siehe Kapitel 3.3.4.) fallen drei auf das Elbegebiet. Dabei handelt es 
sich um die Unter- und Außenelbe (Abschnitt zwischen Hamburg und der Nordsee), wo 
eine Fahrwassertiefe von 14,5 m hergestellt, den Elbe-Lübeck-Kanal, wo durch 
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 Vgl. Verein zur Förderung des Elbstromgebietes (2006), S. 17 
423
 Vgl. Zukunft Elbe (2006), S. 12 
424
 Vgl. Statistischen Bundesamt (2008b), S. 19 
425
 Vgl. Statistischen Bundesamt (2008b), S. 21 
426
 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008b), S. 21 
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 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008b), S. 21 
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 Vgl. Verein zur Förderung des Elbstromgebietes (2006), S. 21 
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Instandsetzung von Dämmen, Ufern, Wehren und Brücken die Substanz erhalten 
sowie den Elbe-Havel-Kanal, der auf 2,8 m Abladetiefe ausgebaut werden soll.429 
 
Für das Wassergebiet Elbe spielt auch das Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) 
eine wichtige Rolle. Ziel dieses Projektes ist es, leistungsfähigere und modernere 
Verkehrsverbindungen zwischen den alten und den neuen Bundesländern zu schaffen, 
da durch die jahrzehntelange Teilung erheblich Lücken in der Verkehrsinfrastruktur 
entstanden sind.430 Da ein großer Teil der Elbe durch die ehemaligen DDR-
Bundesländer fließt und diese mit den westlichen Bundesländern verbindet fällt die 
Elbe in den förderungswürdigen Bereich. 
Neben den neun Schienen- und sieben Autobahnprojekten gibt es nur ein 
Wasserstraßenprojekt.431 Das Projekt Nr. 17 sieht den Ausbau der Wasserstraße 
zwischen Hannover und Berlin vor. Ziel ist es die Flüsse und Kanäle zwischen 
Hannover und Berlin inklusive Wasserstraßenkreuz Magdeburg für 110 m lange 
Motorgüterschiffe mit 2.000 t Tragleistung und 185 m lange Schubverbände mit 3.500 t 
Tragfähigkeit bei 2,8 m Ladungstiefgang auszubauen.432 Das Projekt befindet sich 
immer noch im Bau. Einzelne Abschnitte wurden jedoch schon beendet.433 
 
Da die Elbe durch die Bundesländer Sachsen-Anhalt und Sachsen fließt betreffen sie 
deren Verkehrsprogramme: 
 
• Landesverkehrswegeplan Sachsen-Anhalt: 
Im Jänner 2006 wurde von der Landesregierung in Sachsen-Anhalt der Teil 
Binnenschifffahrt, Häfen und Fähren des Landesverkehrswegeplanes beschlossen.434 
Ziel des Landesverkehrswegeplans ist „die Erhaltung, der Ausbau und die 
Modernisierung des vorhandenen Wasserstraßennetzes und der Binnenhäfen für einen 
leistungsfähigen und bedarfsgerechten Güterverkehr.“435 Weiters sollen 
Brückenbauwerke und die vorhandenen Fährverbindungen erhalten werden. Der 
Landesverkehrswegeplan kann als Umsetzung des Bundesverkehrswegeplans und 
des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit auf Landesebene gesehen werden. 
 
• Landesverkehrsplan des Freistaats Sachsen befindet sich derzeit in 
Ausarbeitung.436 
3.4.5. Transportleistungen und transportierte Güter 
Wie auch in der Niederlande und NRW stehen im deutschen Elbegebiet der 
verladenden Wirtschaft neben den Chartertransporten auch Liniendienste zur 
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 Vgl. BMVBW (2003), S. 65ff 
430
 Vgl. BMVBS (2008b), www.bmvbs.de  
431
 Vgl. BMVBS (2008b), www.bmvbs.de 
432
 Vgl. WSD-Ost (2008), www.wsd-ost.wsv.de  
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 Vgl. BMVBS (2008b), S. 26f 
434
 Vgl. Sprinzek (2006), www.saaleverein.de  
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 Ministerium für Landesentwicklung und Verkehr (2009), www.sachsenanhalt.de  
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Güterbeförderung zur Verfügung. So bietet die Deutsche Binnenreederei AG vom 
Hafen Hamburg aus drei Routen an. Fünf Mal pro Woche wird Braunschweig, drei Mal 
pro Woche Hannover und Minden über Braunschweig angelaufen und zwei Mal pro 
Woche wird die Strecke Magdeburg – Aken – Riesa gefahren.437 Weiters bietet Börde 
Container Feeder drei Mal pro Woche einen Containertransport zwischen dem Hafen 
Hamburg und dem Hafen Haldensleben an.438 Der dritte Anbieter von 
Containerliniendiensten im Elbegebiet ist Lexzau, Scharbau GmbH & Co. KG. Dieser 
bedient drei Mal wöchentlich die Strecke Hamburg – Glückstadt – Brunsbüttel – 
Bremerhafen.439 
 
Um genauer feststellen zu können welche Güter im Elbegebiet transportiert werden, 
und folglich welcher Branche die verladende Wirtschaft angehört, wurden die 
Güterklassen die 2007 an der Schleuse Geesthacht geschleust worden sind näher 
betrachtet. Dabei ist festzustellen, dass die drei Güterklassen feste, mineralische 
Brennstoffe (Güterklasse 2), Erdöl und Mineralölerzeugnisse (Güterklasse 3) sowie 
Steine, Erden, Baustoffe (Güterklasse 6) die Schifffahrt auf der Elbe stark prägen. 
Bemerkenswert ist aber, dass auch chemische Erzeugnisse (Güterklasse 8) und 
Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren, besondere Transportgüter 
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Tab. 27: Schleuse Geesthacht – geschleuste Güter nach den 10 NST/R-
Güterklassen im Jahr 2007 
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 Vgl. Deutsche Binnenreederei AG (2009), S. 2 
438
 Vgl. Börde Container Feeder (2009), www.boerde-container-feeder.de  
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Die hohe Transportmenge an Gütern der Klasse 2 und 3, lässt sich darauf 
zurückführen, dass im Elbegebiet die Energiewirtschaft stark ausgeprägt ist. So liefert 
z.B. das Bundesland Sachsen-Anhalt rund 20% der im Land eingesetzten 
Primärenergie.440 
 
Dadurch, dass die Bauindustrie eine der Schlüsselbranchen in dieser Region ist, lässt 
sich auch die große Transportmenge an Steinen, Erden und Baustoffen erklären.441 
 
Die relative hohe Menge an chemischen Produkten ist auf die ansässige chemische 
Industrie zurück zu führen. So ist in Sachsen-Anhalt die Chemieindustrie, gemessen 
am erwirtschafteten Umsatzvolumen, die zweitwichtigste Branche.442 
3.4.6. SWOT-Analyse der Binnenschifffahrt im Elbegebiet 
Um die Eigenschaften der Binnenschifffahrt im Elbegebiet herauszuarbeiten wurde 
eine SWOT-Analyse erstellt (siehe Tab. 28). Im Vergleich zu den zwei 
vorangegangenen Systemen überwiegen bei diesem nicht eindeutig die Stärken. Es 
verfügt zwar über eine gute Netzwerkdichte und die Möglichkeit mit Großmotorschiffen 
durchgehend zu verkehren, jedoch treten auch Niedrigwasserperioden auf, Engpässe 
müssen überwunden werden und Wasserstraßenkonzepte werden nur schleppend 
umgesetzt. Die Chancen der Binnenschifffahrt in diesem Gebiet liegen darin, dass die 
binnenschifffahrtsspezifischen Projekte der Landesverkehrwegespläne auch 
tatsächlich umgesetzt werden. 
 
 
Tab. 28: SWOT-Analyse der Binnenschifffahrt im Elbegebiet443 
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 Vgl. Ministerium für Wirtschaft und Arbeit (2009a), www.sachsen-anhalt.de  
441
 Vgl. Ministerium für Wirtschaft und Arbeit (2009b), www.sachsen-anhalt.de  
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3.5. Die rumänische Donau 
Im 2. Kapitel wurde bereits die Binnenschifffahrt auf dem österreichischen Teil der 
Donau analysiert. Im folgenden Abschnitt soll die rumänische Donau näher betrachtet 
werden. Sie wurde als Fallbeispiel ausgewählt, um feststellen zu können, ob die 
Schwierigkeiten der österreichischen Binnenschifffahrt, wie nautische Engpässe, 
geringer Anteil am Modal Split etc. rein nationale Probleme sind, oder ob dieselben 
Problembereiche auch in einem anderen Donauland auftreten. Durch die 
Gegenüberstellung der beiden Donauabschnitte in Kapitel vier soll dieser Vergleich 
ermöglicht werden. 
3.5.1. Güterverkehrsleistung der rumänischen Donau 
Im Jahr 2007 wurden auf der rumänischen Donau 14,9 Mio. t transportiert.444 Dies 
bedeutet einen Anstieg von rund 5,8% seit dem Jahr 1996, in dem 14,1 Mio. t auf der 
rumänischen Donau befördert worden sind.445 
Auch bei der Transportleistung der Wasserstraße, wie in Tab. 29 ersichtlich, konnte 
zwischen 1996 und 2007 eine Steigerung von 41% auf 5,3 Mio. tkm erzielt werden.446 
Dies spricht dafür, dass die Güter nun über längere Strecken transportiert werden. Wie 
in Tab. 29 weiter zu erkennen ist, gab es sowohl bei der transportierten Gütermenge 
als auch bei der Transportleistung einen starken Einbruch im Jahr 2000. Dieser ist auf 
die Transformation des Landes in eine marktwirtschaftliche Wirtschaftstruktur zurück 
zu führen, welche zu diesem Zeitpunkt voll im Gange war und zu einem starken 











1996 2000 2004 2006 2007
Transportleistung in Mio. tkm Gütermenge in Mio. t
 
Tab. 29: Verkehrsleistung und Transportmenge auf der rumän. Donau 1996-2007 
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 Vgl. Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (2008d), www.mt.ro 
445
 Vgl. Institutul National de Statictica (2007), S. 6 
446
 Vgl. Institutul National de Statictica (2007), S. 6 
447
 Vgl. BMASK (2008), S. 3 
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Wird die gesamte rumänische Gütertransportmenge des Jahres 2007 auf die 
Verkehrsträger Schiene, Straße und Binnenwasser aufgeteilt ist die Straße der 
dominierende Verkehrsträger (siehe Tab. 30).448 Die Donau hat am Modal Split im Jahr 
2007 nur einer Anteil von 3,5%.449 Im Vergleich zur Österreich, wo die 
Binnenwasserstraße rund 2,5% einnehmen (siehe Kapitel 2.4.), ist die 
Binnenschifffahrt in Rumänien stärker am Gütertransport beteiligt. Zwischen den 
Jahren 2003 und 2007 konnte nur die Straße ihren Anteil am Modal Split ausbauen. 
Sowohl Schiene (- 4,4%)450 also auch Binnenschifffahrt (-0,1%)451 haben zu Gunsten 











Schiene Straße  Binnenwasser
2003 Transportaufkommen in Mio.t 2007 Transportaufkommen in Mio. t
 
Tab. 30: Transportaufkommen in Rumänien 2003 und 2007: Schiene - Straße -
Binnenwasser 
 
Die im Jahr 2007 transportierte Gütermenge von 14,9 Mio. t kann weiters in Inlands-, 
Transit- und grenzüberschreitenden Verkehr aufgeteilt werden. Dabei kommt dem 
Inlandsverkehr, mit 11,2 Mio. t, die größte Bedeutung zu. Der grenzüberschreitende 
(3,5 Mio. t) bzw. der Transitverkehr (0,2 Mio. t) spielt in der rumänischen 
Binnenschifffahrt keine so große Rolle.453  
Aus diesen Zahlen kann abgeleitet werden, dass die rumänische Donau hautsächlich 
für den Transport innerhalb der rumänischen Grenzen in Anspruch genommen, und ihr 
Potenzial als internationaler Verkehrsweg nicht genutzt wird. 
                                               
448
 Vgl. Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (2008f), www.mt.ro 
449
 Vgl. Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (2008d), www.mt.ro 
450
 Vgl. Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (2008e), www.mt.ro 
451
 Vgl. Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (2008d), www.mt.ro 
452
 Vgl. Institutul National de Statictica (2007), S. 6 
453
 Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (2008d), www.mt.ro 
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Auch der Containertransport ist, wie im österreichischen Abschnitt (siehe Kapitel 2.4.), 
nicht sehr stark ausgeprägt. Im Jahr 2007 wurden 9.927 TEU auf dem rumänischen 
Abschnitt der Donau transportiert.454 
3.5.2. Infrastruktur 
Im folgenden Kapitel wird auf die Donau, welche durch rumänisches Staatsgebiet 
fließt, eingegangen. Dabei werden die Wasserstraße und deren nautische 
Bedingungen, der Hafen Galati sowie auf die auf der rumänischen Donau verwendeten 
Informationssysteme näher analysiert. 
3.5.2.1. Die rumänische Donau und ihre nautischen Gegebenheiten 
Wie in Kapitel 2.3.2. angesprochen, ist die Donau der zweitgrößte Fluss Europas, der 
auf seinen 2.888 km durch zehn Nationen fließt. Dabei kommt der rumänischen Donau 
mit 1.079 km der größte Anteil zu. 
Die Donau, welche in Rumänien Dunǎrea genannt wird,455 tritt bei Strom-km 1.079 auf 
rumänisches Staatsgebiet ein, und mündet im Donaudelta in Form von drei Armen 
(Chilina, Sulina, Sintu Gheorghe) ins Schwarze Meer.456 Eine wichtige Rolle im 
Donaudelta spielt auch der Schwarzmeer-Kanal, welcher bei Strom-km 299,5 von der 
Donau abfließt und die Verbindung zum Hafen Konstanza am Schwarzen Meer 
darstellt. Große Bedeutung hat die rumänische Donau wegen ihrer Grenzfunktion zu 
Serbien und Bulgarien im Süden des Landes.457 
 
Die rumänische Donau wird der höchsten Wasserstraße (VII) zugeordnet. Nur der 
obere und der untere Deltaarm gehören der Wasserstraßenklasse VI bzw. V an. Auf 
den 1.079 km müssen zwei Schleusen überwunden werden. Es handelt sich dabei um 
Doppelkammerschleusen die bei Strom-km 942,95 bzw. Strom-km 863,7 liegen und 
somit in jenen Abschnitt fallen, der die Grenze zu Serbien bildet.458 
 
Unterhalb des Eisernen Tores (Strom-km 950459) ist die Donau nicht staugeregelt und 
kann somit frei fließen. Dies führt dazu, dass in diesem Bereich nautische Engpässe 
auftreten.460 Diese liegen an der rumänischen-bulgarischen Grenze bei Belene (Strom-
km 576 bis 560) und Bathin (Strom-km 530 bis 520)461 sowie an zehn weiteren Stellen 
zwischen den Städten Calarasi und Braila (Strom-km 375 bis175).462 Größtes Problem 
stellen die geringen Fahrwassertiefen bei Niedrigwasser dar. Bei Belene und Bathin 
soll darum durch Abtrennung von Seitenarmen, Bau von Buhnen, Befestigung des 
Flussufers sowie Ausbaggerung des Flussbettes eine Fahrwassertiefe von mindestens 
                                               
454
 Vgl. Eurostat (2009c), www.nui.epp.eurostat.ec.europa.eu  
455
 Vgl. Klein (2009), www.hgklein.de  
456
 Vgl. Rumänisches Fremdenverkehrsamt (2009), www.rumaenien-info.at  
457
 Vgl. Via Donau (2005a), S. A21ff 
458
 Vgl. Vgl. Via Donau (2005a), S. A21ff 
459
 Vgl. Die Presse (2005), www.diepresse.at  
460
 Vgl. Via Donau (2005a), S. A29 
461
 Vgl. WWF (2009a), S. 1 
462
 Vgl. WWF (2009b), S.1f 
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3,5 m garantiert werden. Zusätzlich soll die Breite der Fahrwasserrinne auf 180 m 
erweitert werden.463 Im rumänischen Donauabschnitt zwischen Calarasi und Braila ist 
das Ziel in 94% des Jahres eine minimale Fahrwassertiefe von 2,5 m und eine Breite 
von 160 bis 180 m zu erreichen. Weiters soll vermieden werden, dass durch Inseln in 
der Donau Schiffe nur in eine Richtung fahren können.464 
Bis jetzt wurden diese Engpässe aber nicht beseitigt, da das benötigte Kapital nicht 
aufgebracht werden konnte.465 Im Oktober 2008 wurde schlussendlich von der 
bulgarischen und rumänischen Regierung beschlossen EUR 138 Mio. zur 
Verbesserung der nautischen Bedingungen zu Verfügung zu stellen.466 
3.5.2.2. Der Hafen Galati und sein Leistungsspektrum 
Rumänien verfügt über 35 Häfen,467 von den 16 an der Donau liegen.468 Der größte 
rumänische Donauhafen ist der Hafen Galati,469 welcher von dem staatlichen 
Unternehmen „Compania Nationala Administratia Portrrilor Dunaree Maritime Galati“ 
(APDM) geleitet wird.470 
 
Infrastruktur: 
Der Hafen Galati erstreckt sich auf einer Fläche von 864.131 m2. Er verfügt über zwei 
Hafenbecken und eine Kailänge von rund 7 km.471 
Durch die Bundesstraße DN28, welche direkt am Hafen vorbei führt, ist dieser an das 
öffentliche Straßennetz angebunden. Die nächste Autobahn befindet sich jedoch in 120 
km Entfernung. Durch den Hafen selbst läuft eine 12 km lange Gleisanlage, welche 
diesen mit dem öffentlichen Schienennetz verbindet.472 Zusätzlich verfügt er über einen 
Anschluss an das breitspurige russische Schienennetz. Dieser ermöglicht es, Güter 
direkt auf Züge Richtung Russland umzuschlagen.473  
Der Hafen Galati kann neben Binnenschiffen auch von Hochseeschiffen, welche ihn 
über den Sulina-Kanal vom Schwarzen Meer erreichen, angefahren werden.474 Dies 
macht den Hafen Galati, wie auch den Hafen Rotterdam (siehe Kapitel 3.2.2.2.), zu 
einem 4-modalen Hafen in dem sowohl zwischen Straße, Bahn, Hochsee- oder 
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 Vgl. WWF (2009a), S. 1 
464
 Vgl. WWF (2009b), S. 1 
465
 Vgl. Die Presse (2006), www.diepresse.at  
466
 Vgl. o.V. (2008c), www.wiso-net.de  
467
 Vgl. Kudlicza (2007), S. 5 
468
 Vgl. Via Donau (2005a), S. A58 
469
 Vgl. Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (2008a), S. 259 
470
 Vgl. APDM (2009a), http://apdm.galati.ro 
471
 Vgl. Danube Ports Online (2008f), www.danubeports.info  
472
 Vgl. Danube Ports Online (2008f), www.danubeports.info  
473
 Vgl. WKO (2008c), S. 11 
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 Vgl. Via Donau (2005a), S. F61 
Erfolgsfaktoren der Binnengüterschifffahrt 
 Seite 93 
 
Suprastruktur: 
Im Hafen von Galati stehen für den Güterumschlag 31 Brückenkräne, 12 Mobilkräne, 9 
Schwimmkräne, 19 Wipp-Drehkräne, 38 Gabelstapler, 1 Reachstacker sowie 5 
Förderbänder zu Verfügung.475 
Im Oktober 2008 wurde im Hafen Galati, auf einem Areal von 20.000 m2, der erste 
Containerterminal eröffnet. Dieser stellt einen ersten Schritt dar, den Hafen in eine 
attraktive, multimodale Transportachse zu entwickeln.476 
 
Umschlagleistung: 
Im Jahr 2007 wurden im Hafen Galati insgesamt rund 10 Mio. t umgeschlagen. Im 
Vergleich zum Jahr 2004, im dem 9,5 Mio. t umgeschlagen worden sind, entspricht 
dies einer Zunahme von 3,8%. Wird die Güterumschlagsmenge auf die Binnen- und 
Hochseeschifffahrt aufgeteilt kommen der Binnenschifffahrt 8,4 Mio. t und der 
Hochseeschifffahrt 1,6 Mio. t im Jahr 2007 zu.477 Es ist klar zu erkennen (siehe Tab. 

















Tab. 31: Güterumschlagzahlen im Hafen Galati 2004 - 2007478 
3.5.2.3. Informationssysteme 
2004 hat Rumänien mit der Planung für die Einführung des nationalen RIS 
begonnen.479 Die nationale RIS-Plattform, die sich derzeit in der Testphase befindet, ist 
eingerichtet und auf www.roris.ro verfügbar.480 Auf diesem Online-Portal, welches sich 
RoRIS nennt, sollen u.a.: 
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 Vgl. Danube Ports Online (2008f), www.danubeports.info  
476
 Vgl. Via Donau (2008c), www.doris.bmvit.gv.at  
477
 Vgl. APDM (2009b), http://apdm.galati.ro  
478
 Eigene Darstellung nach APDM (2009b), http://apdm.galati.ro 
479
 Vgl. RNA (2008), www.rna.ro  
480
 Vgl. ZKR (2008) , S. 17 
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• digitale Wasserkarten 
• Informationen über Schleusen und Häfen bezogen werden können.481 
 
Derzeit ist die erhältliche Information noch sehr spärlich. Das RoRIS-Portal ist auf 
Englisch gehalten und nicht sehr übersichtlich gestaltet. 
Wie bereits erwähnt befindet sich dieses Informationssystem noch in der Aufbauphase. 
Diese sollte bis 2013 abgeschlossen werden.482 
3.5.3. Flottenstruktur 
Nach Angaben der EUROSTAT483 wurden auf der rumänischen Donau im Jahr 2006 
die Güter hauptsächlich mit Güterschubleichtern transportiert. Rund 99% der 
Gütermenge entfiel auf dieses Transportmittel. Das restliche 1% wurde auf 
Gütermotorschiffen befördert. Aus diesen Daten lässt sich ablesen, dass auf dem 
rumänischen Abschnitt der Donau, wie in Österreich (siehe Kapitel 2.5.), die 
Verbandsform vorherrscht. 
 
Im Jahr 2007 waren in Rumänien 1.199 Leichter sowie 250 Schlepper und 
Schubschiffe registriert.484 Im Vergleich zum Jahr 1997 bedeutet dies eine starke 
Reduktion der rumänischen Flotte. 629 Leichter sowie 698 Schlepper und Schubschiffe 
weniger als 1997 waren 2007 registriert.  Interessant ist weiters, dass, nicht wie bei der 
österreichischen Flotte (siehe Kapitel 2.5.), die Tragfähigkeit der Schiffe zugenommen 
hat. 2007 wiesen die Leichter eine durchschnittliche Tragfähigkeit von 1.589 t auf. 
Diese hat seit 1997 um 30% abgenommen.485 
 
Eine große Anzahl der Schiffe wurde zwischen den Jahren 1961 und 1980 
erworben.486 Daraus kann abgeleitet werden, dass ein Großteil der Schiffe überaltert ist 
und dringend durch neue Binnenschiffe ersetzt werden muss. 
3.5.4. Verkehrspolitische Rahmenbedingungen 
Durch den Beitritt Rumäniens zur EU im Jänner 2007 hat sich der Staat verpflichtet der 
europäischen Transportpolitik zu entsprechen.487 Um Rumänien dabei zu helfen, wurde 
am 12. Juli 2007 von der Europäischen Kommission das „Operationelle Programm für 
Verkehr“ verabschiedet. Dieses Programm sieht vor, eine ausreichend ausgebaute, 
moderne und nachhaltige Infrastruktur in Rumänien bereit zustellen. Ziel ist es eine 
sichere und effiziente Beförderung von Personen und Waren im Land zu fördern und 
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 Vgl. Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (2007), S. 10ff 
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 Vgl. Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (2008a), S. 256 
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 Vgl. De La Fuerte Layos, S. 6 
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Rumänien über die wichtigsten transeuropäischen Verkehrsachsen (TEN-V) 
angemessen an das übrige Europa anzuschließen. Mit Hilfe von finanziellen Mitteln 
aus dem Europäischen Fonds für regionale Entwicklung (EFRE) und dem 
Kohäsionsfonds soll im Zeitraum 2007 bis 2013 dieses Programm umgesetzt werden. 
Für die Binnenschifffahrt bedeutet dies, dass der Ausbau der TEN-V-Achse 18 
(Rhein/Maas – Main – Donau Wasserstraßen Achse) angestrebt wird, welcher zu 
Verbesserung der Wasserstraßenverhältnisse der rumänischen Donau führen soll.488 
 
Im Rahmen des „Operationellen Programm für Verkehr“ arbeitet das rumänische 
Ministerium für Verkehr derzeit einen „General Transport Master Plan“ (GTMP) aus. 
Dieser soll ein strategisches Dokument darstellen, welches die Grundlage für sämtliche 
Investitionen im rumänischen Verkehrsbereich im Zeitraum 2008 bis 2015 bilden soll. 
Derzeit wurden zwei Konzepte entwickelt,489 die jene Projekte enthalten die bis 2015 
umgesetzt werden sollen.490 
Für die Binnenschifffahrt wurden in den Konzepten folgende Projekte vorgesehen:491 
 
o Verbesserung der Fahrwasserverhältnisse zwischen Calarasi und Braila 
o Verbesserung der Fahrwasserverhältnisse zwischen Eisernen Tor II und 
Calarasi 
o Schutz des Flussufers am Sulina Kanal 
o Abschluss der Einführung von RoRIS 
o Verbesserung der Fahrwasserverhältnisse zwischen Strom-km 175 und Strom-
km 34 
o Verbesserung der Fahrwasserverhältnisse, Schleusen und Dämme am 
Schwarzmeer-Kanal sowie der dort eingesetzten Navigationshilfen 
 
Auffallend ist bei den Konzepten, dass diese Maßnahmen für Binnenhäfen enthalten, 
diese jedoch nur aus Sicherheitsgründen angedacht sind, und nicht um die 
Binnenschifffahrt zu stärken oder zu fördern.492 
Für die Umsetzung des gesamten GTMP sind EUR 64 Mrd. vorgesehen. 
Beachtenswert ist dabei weiters, dass nur 1,6 % (EUR 1 Mrd.) der Sanierung und 
Modernisierung der Binnenschifffahrt zugesprochen worden sind.493 
 
Neben der Förderung des Ausbaues der Infrastruktur durch die EU sind in Rumänien 
derzeit keine nationalen Förderprogramme für die Binnenschifffahrt vorgesehen.494 
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 Vgl. EG-Kommission (2007), www.ec.europa.eu  
489
 Vgl. Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (2008a), www.mt.ro; vgl. Ministerul Transporturilor si 
Infrastructurii (2008b), www.mt.ro  
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 Vgl. Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (2009), www.mt.ro  
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3.5.5. Transportleistungen und transportierte Güter 
Wie in den vorangegangenen europäischen Fallbeispielen kann auch die verladende 
Wirtschaft in Rumänien auf Liniendienste zurückgreifen. Die deutsche Spedition Willi 
Betz verkehrt so mehrmals pro Woche mit Katamaranen zwischen Passau und dem 
bulgarischen Vidin. Da diese Stadt an der bulgarisch-rumänischen Grenze liegt hat 
dieser Liniendienst auch für die rumänische Schifffahrt eine Bedeutung.495 Bulgarian 
River Shipping hingegen bietet einen Containerliniendienst zwischen dem Hafen 
Konstanza und Belgrad an.496 Weiters betreibt das rumänische Unternehmen Mainrom 
Line zwei Mal wöchentlich einen Containerliniendienst zwischen den rumänischen 
Häfen Konstanza – Giurgiu – Turnu Severin.497 Das Unternehmen plant außerdem sein 
Service zu erweitern und in Zukunft auch einen Containerliniendienst zwischen Giurgiu 
und Wien einzurichten. Dies soll von statten gehen, sobald die rumänische Regierung 
die nautischen Engpässe auf dem rumänischen Abschnitt der Donau beseitigt 
haben.498  
 
Wie in Kapitel 3.5.1. beschrieben, ist die Binnenschifffahrt auf der rumänischen Donau 
sehr stark vom Inlandstransport geprägt. Wird die Inlandstransportmenge auf die 
NST/R-Güterklassen aufgeteilt, so ist festzustellen, dass diese von drei Güterklassen 
bestimmt wird (siehe Tab. 32). Am häufigsten werden Erze und Metallabfälle (42%), 
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Tab. 32: Innerstaatliches Transportaufkommen auf der rumänischen Donau nach 
den 10 NST/R-Güterklassen im Jahr 2006 
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 Vgl. Willi Betz (2009), www.willibetz.de  
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3.5.6. SWOT-Analyse der Binnenschifffahrt auf dem rumänischen Abschnitt der 
Donau 
Zusammenfassend werden die Eigenschaften der Binnenschifffahrt auf der 
rumänischen Donau in der SWOT-Tabelle (siehe Tab. 33) dargestellt. So wie bei der 
SWOT-Analyse der Binnenschifffahrt auf der österreichischen Donau (siehe Kapitel 
2.7.) dominieren auch in diesem Binnenschifffahrtssystem die Schwächen. 
Niedrigwasserperioden, eine große Anzahl an nautischen Engpässen, schlechter 
baulicher Zustand der Hinterlandanbindung der Häfen, keine vollständige Umsetzung 
des nationalen RIS sowie das Fehlen von staatlichen Förderprogrammen prägt die 
Binnenschifffahrt in Rumänien. 
Die Chancen der Binnenschifffahrt liegen in den baulichen Maßnahmen zur 
Stromregulierung und Stauhaltung. 
Ein Risiko für die Binnenschifffahrt ist, dass das Potenzial der Wasserstraße als 




Tab. 33: SWOT-Analyse der rumänischen Donau499 
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 Eigene Darstellung 
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4. Vergleichende Analyse der Binnenschifffahrtssysteme und 
anschließende Ableitung der Erfolgsfaktoren der 
Binnenschifffahrt 
Wie in Kapitel 1.2. beschrieben, ist das Ziel dieser Arbeit Erfolgsfaktoren der 
Binnenschifffahrt zu erarbeiten und Empfehlungen abzugeben, wie diese auf die 
österreichische Binnenschifffahrt umgelegt werden können. Aufgabe dieses Kapitels 
ist, Erfolgsfaktoren von Binnenschifffahrtssystemen zu bestimmen. 
In Kapitel 4.1. werden die in den vorangegangenen Kapiteln analysierten 
Binnenschifffahrtssysteme einander in Tabellenform gegenüber gestellt, um so die 
Unterschiede zwischen den Fallbeispielen herauszuarbeiten. Jene Bereiche, in denen 
das österreichische Binnenschifffahrtssystem von den Fallbeispielen abweicht, werden 
in Kapitel 4.2. einer genauen Betrachtung unterzogen. Ziel dabei ist es, festzustellen 
ob diese Faktoren für die positive Entwicklung von Binnenschifffahrtssystemen 
verantwortlich sind. 
4.1. Vergleichende Analyse der einzelnen Binnenschifffahrtssysteme 
Für die Ableitung der Erfolgsfaktoren werden die Unterschiede zwischen der 
österreichischen Binnenschifffahrt und jener der europäischen Fallbeispiele 
herangezogen werden. Die Aufgabe dieses Kapitels liegt darin, diese durch die 
Gegenüberstellung alle Binnenschifffahrtssysteme, anhand der Ergebnisse der 
Analyseschwerpunkte, herauszuarbeiten (siehe Tab. 34). 
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Tab. 34: Gegenüberstellung aller analysierten Binnenschifffahrtssysteme500 
                                               
500
 Eigene Darstellung nach den Ergebnissen der Binnenschifffahrtssystemanalysen in Kapitel 2 und 3. 
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Güterverkehrsleistung: 
Im Bereich der Güterverkehrsleistung schneidet die Donau im Vergleich zu den 
anderen Binnenschifffahrtssystemen, insbesondere gegenüber dem niederländischen 
Kanalnetz und dem Niederrhein in NRW, schlecht ab. Rund 27 bzw. 28 Mal so viel 
Gütertonnen werden auf diesen Binnenwasserstraßen befördert. Auch im Bereich des 
Modal Splits liegt die österreichische Donau mit einem Anteil von 2,5% weit hinter den 
Niederlanden (32,8%) und NRW (9%). Diese Feststellung bildet die Ausgangssituation 
für die nun folgende Untersuchung. 
 
Die großen Unterschiede bei der beförderten Gütermenge und der Transportleistung 
zwischen der österreichischen Binnenschifffahrt und jener der europäischen 
Fallbeispiele spiegeln sich auch bei deren Containertransport wider. Erneut sind es die 
Niederlanden und NRW die diesen Bereich dominieren. Auf ihren Wasserstraßen 
werden TEU in Millionenanzahl pro Jahr verschifft, während auf der österreichischen 
und rumänischen Donau nicht einmal die Zehntausend-Marke erreicht wird. 
 
In Bezug auf die Transportleistung kann weiters festgestellt werden, dass auf der 
österreichischen Donau mit 52% der grenzüberschreitende Verkehr dominiert. Auch 
die Güterschifffahrt im niederländischen Kanalnetz, auf dem Niederrein und der Elbe ist 
vom internationalen Verkehr geprägt. Nur auf der rumänischen Donau ist der 
Inlandsverkehr vorherrschend. 
 
• Nautische Gegebenheiten: 
Der österreichische Teil der Donau ist 350 km lang und in kein Wasserstraßennetz 
eingebettet. Im Vergleich dazu verfügen sowohl das niederländische Kanalnetz und der 
Niederrhein als auch die Elbe über ein relativ großes Wasserstraßennetz. So erstreckt 
sich das niederländische Kanalnetz auf rund 4.800 km, das gesamte deutsche 
Rheingebiet auf 1.637 km501 und das deutsche Elbegebiet auf 2.111 km. Die 
rumänische Donau verfügt im Gegensatz dazu nur im Deltabereich über ein paar 
verzweigte Kanäle. 
 
Die österreichischen Fahrwasserverhältnisse sind durch eine Fahrwassertiefe von 2,5 
m, zwei Engpässe und die, in den letzten Jahren immer seltener gewordenen, 
Niedrigwasserperioden geprägt. Ähnlich der österreichischen Donau müssen auch die 
rumänische Donau und das Elbegebiet mit Niedrigwasserperioden und einigen 
Engpässen kämpfen. In den Niederlanden und in NRW verfügen jedoch die 
Wasserstraßen durchgehend über optimale Fahrwassertiefen, und die 
Binnenschifffahrt wird durch keine Engpässe eingeschränkt. 
 
• Häfen: 
Die österreichischen Häfen verfügen, wie auch jene in den Niederlanden, NRW und im 
Elbegebiet über sehr gute Hinterlandanbindungen und haben sich in den letzten 
Jahren zu multimodalen Logistikzentren entwickelt. Beachtenswert dabei ist, dass in 
allen österreichischen Häfen der landseitige Umschlag stark gegenüber dem 
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wasserseitigen Umschlag dominiert. Einzig die Häfen an der rumänischen Donau 
haben, sowie im ganzen Land üblich, eine sehr schlecht ausbaute 
Verkehrsinfrastruktur. 
 
Der große Unterschied zwischen den Häfen an der österreichischen Donau und jenen 
in den europäischen Fallbeispielen ist, dass diese als Hinterlandhubs der ARA- bzw. 
anderer großer Seehäfen dienen. Durch die guten nautischen Gegebenheiten der 
Binnenwasserstraßen ist es möglich, die für den Seetransport bestimmten Güter auf 
Binnenschiffen zu den Seehäfen zu befördern bzw. von ihnen so rasch wie möglich 
wieder ins Hinterland zu schaffen. 
 
Ein weiterer Punkt, der die österreichischen Häfen von jenen aus NRW unterscheidet 
sind deren Hafenkooperationen. 
 
• Informationssysteme: 
Da die EG-Richtlinie (2005/44) über harmonisierte 
Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS) auf den Binnenwasserstraßen der 
Gemeinschaft genau vorschreibt, welche Daten die nationalen RIS beinhalten müssen 
gibt es beim Mindestausmaß der Inhalten keine Unterschiede in den nationalen 
Umsetzungen. Wie die Niederlande, Deutschland und Rumänien hat auch Österreich 
bereits erfolgreich das RIS national umgesetzt. Einzig in Rumänien ist dieses bis jetzt 
erst mangelhaft ausgeführt. 
 
• Flotte: 
Im Vergleich zu den Niederlanden oder Deutschland gibt es nur wenige Schiffe die 
unter österreichischer Flagge fahren. 142 österreichische Schiffe waren 2002 
registriert, während in den Niederlanden 2006 rund 4.750 Schiffe gemeldet waren. 
 
Auf der österreichischen Donau werden, so wie auf dem rumänischen Abschnitt, die 
Güter zu 99% in Verbandsform befördert. Nur ein minimaler Anteil wird von 
Motorgüterschiffen transportiert. Im Gegensatz dazu sieht die Flottenstruktur in den 
Niederlanden, NRW und auf dem Elbegebiet genau umgekehrt aus. Der Großteil der 
Güter wird dort von Motorgüterschiffen befördert. 
 
• Verkehrspolitische Rahmenbedingungen: 
Neben dem österreichischen Generalverkehrsplan, der jedoch keine umfassende 
Strategie zur Entwicklung der Wasserstraße Donau beinhaltet, sind für die 
österreichische Binnenschifffahrt der NAP sowie drei nationale Förderprogramme von 
Bedeutung. Von ihnen wurde jedoch nur eines explizit für die Binnenschifffahrt 
entwickelt. Im Vergleich dazu stellt der Staat in den Niederlanden der Binnenschifffahrt 
sechs Förderprogramm zur Verfügung, während in Deutschland nur zwei und in 
Rumänien überhaupt kein Förderprogramm entwickelt worden ist. Die deutschen 
Bundesländer haben jedoch eigene Verkehrspläne und -konzepte erarbeitet, die die 
Bedingungen für die Binnenschifffahrt verbessern und diese fördern sollen. 
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• Beförderte Güter: 
Auf der österreichischen Donau können rund 4% der beförderten Gütermenge den 
hochwertigen Gütern zugeordnet werden. Im Vergleich zum rumänischen Abschnitt der 
Donau, wo 100% Schüttgut transportiert wird, schneidet die österreichische Donau 
besser ab. Gegenüber den anderen Fallbeispielen, deren Anteil an beförderten, 
hochwertigen Gütern um einiges höher ist als jener auf der österreichischen Donau, 
liegt die österreichische Wasserstraße jedoch zurück.502 
 
Ein weiterer Punkt der das österreichische Binnenschifffahrtssystem von jenen der 
anderen Fallbeispiele unterscheidet ist, dass derzeit keine Liniendienste auf der 
österreichischen Donau angeboten werden. Die verladende Wirtschaft in den 
Fallbeispielen kann hingegen auf mindestens zwei Anbieter in ihrer Region 
zurückgreifen. 
4.2. Untersuchung der grundlegenden Unterschiede zwischen den 
Binnenschifffahrtssystemen mit anschließender Ableitung der 
Erfolgsfaktoren 
Im nachfolgenden Kapitel werden die Unterschiede zwischen dem österreichischen 
Binnenschifffahrtssystem und jenen der europäischen Fallbeispiele einer näheren 
Untersuchung unterzogen. Anhand dieser werden Erfolgsfaktoren abgeleitet, die am 
Ende des Kapitels noch einmal zusammenfassend aufgelistet werden. 
 
• Güterverkehrsleistung: 
Wie in Tab. 34 ersichtlich, liegen die österreichische und die rumänische 
Donauschifffahrt im Bereich des Containerverkehrs stark hinter den anderen 
Fallbeispielen zurück. Während diese das Containeraufkommen in den letzten Jahren 
stark steigern konnten verlief die Entwicklung in Österreich in die gegensätzliche 
Richtung. Wurden im Jahr 2001 noch über 10.000 Container auf der österreichischen 
Donau befördert waren es 2007 nur mehr 3.000 Stück. Die Gründe können auf die 
nautischen Engpässe, die eingeschränkten Entwicklungsmöglichkeiten durch den 
Jugoslawienkrieg, die große Distanz zu den für die Containerschifffahrt wichtigen ARA-
Häfen und die starke Konkurrenz durch die Bahn zurück geführt werden.503 
Durch den rasanten Siegeszug des Containers, als universeller Transportbehälter im 
Welthandel, stiegen hingegen die Containerumschläge der niederländischen und 
deutschen Seehäfen. Durch den starken Anstieg des Containerverkehrs sind die 
Seehäfen, wie bereits in Kapitel 3.3.2.2. beschrieben, mit einer Flächenknappheit 
konfrontiert und streben danach die Container so schnell wie möglich ins Hinterland 
weiterzuleiten.504 Die Chance von Binnenschifffahrtssystemen besteht darin, sich als 
Hinterlandanbindung gegen die konkurrierenden Verkehrsträger Schiene und Straße 
durchzusetzen. Gelingt dies kann davon ausgegangen werden, dass sich das 
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Transportvolumen und die Auslastung der Binnenwasserstraßen merklich erhöht, da 
der Containerverkehr auch weiterhin wachsen wird.505 Somit kann der 
Containerverkehr als Erfolgsfaktor der Binnenschifffahrt bezeichnet werden. 
 
Im Bereich der Güterverkehrsleistung wurde im vorangegangenen Kapitel festgestellt, 
dass die österreichische Donau, wie auch alle anderen Fallbeispiele (ausgenommen 
der rumänische Abschnitt der Donau), vom internationalen Verkehr geprägt ist. Hier ist 
anzumerken, dass auf der österreichischen Donau der grenzüberschreitende Verkehr 
für den großen Anteil an internationalem Verkehr verantwortlich ist. Dabei werden 
entweder ausländische Güter in Österreich gelöscht oder Güter in Österreich geladen 
und ins Ausland transportiert. Diese Art von Transport ist auch in den Niederlanden 
und auf dem Elbegebiet am stärksten ausgeprägt. Jedoch verfügen beide 
Binnenwasserstraßen über große Seehäfen, die für die hohe Anzahl an 
grenzüberschreitendem Empfang und Versand ausschlaggebend sind. 
Auf dem Niederrhein, der nicht direkt mit einem Seehafen verbunden, und somit dem 
österreichischen Teil der Donau am ähnlichsten ist, dominiert jedoch der 
Transitverkehr. Es stellt sich nun die Frage, warum die österreichische Donau nicht 
auch als Transitwasserstraße genutzt wird; z.B. um Deutschland mit Osteuropa und 
dem Schwarzen Meer zu verbinden. 
Nach der Analyse dieser Daten ist anzunehmen, dass die Donau nicht als 
internationale Wasserstraße wahrgenommen, und somit auch nicht als solche 
verwendet wird. Aus diesem Grund besteht ein dringender Bedarf, die verladende 
Wirtschaft über die Möglichkeiten der Donau als Verkehrsweg zu informieren und diese 
als gleichwertige Alternative zu allen anderen Verkehrsträgern zu positionieren. Diese 
Problematik wurde bereits erkannt und auch im NAP mit vier Maßnahmen zur 
Erhöhung des Bekanntheitsgrades und zur Stärkung des Images der Donauschifffahrt 
berücksichtigt. Jedoch befindet sich erst eine dieser Maßnahmen in Bearbeitung.506 
 
• Nautische Gegebenheiten: 
Im Vergleich zu den anderen Binnenschifffahrtssystemen, insbesondere zu jenen in 
den Niederlanden und in NRW, wird die Binnenschifffahrt auf der österreichischen 
Donau von nautischen Engpässen, Niedrigwasserperioden und den damit verbunden 
schwankenden Fahrwassertiefen sowie dem nicht vorhandenen 
Wasserstraßennetzwerk eingeschränkt. 
Es kann davon ausgegangen werden, dass das Fehlen von nautischen Schwachstellen 
bei den anderen Wasserstraßensystemen einer der Gründe für deren Erfolg ist. Ein 
dichtes Wasserstraßenetz macht die Binnenschifffahrt attraktiver, da mehr 
Unternehmen direkt auf dem Wasserweg erreicht werden können und somit bei Vor- 
und Nachlauf auf andere Verkehrsträger verzichtet werden kann. „Jedes Umschlagen 
verursacht Kosten, veranlasst einen Zeitverlust und verschlechtert oft die Qualität des 
Transportgutes.“507 Je weiter die Wasserstraße von den verladenen Unternehmen 
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entfernt sind, desto stärker nimmt die Qualität des Angebots und somit die 
Verkehrsleistung ab.508 
Nautische Engpässe und Niedrigwasserperioden lassen in vielen Fällen für die 
Binnenschifffahrt nur eine unsichere Planung zu. Laut Voigt ist jedoch die 
Berechenbarkeit der Verkehrsleistung eine jener Qualitäten, die beim Gütertransport 
für die verlandende Wirtschaft besonders wichtig ist. Genau Abgangs- und 
Ankunftstermine der Güterbeförderung machen es möglich die Produktion auf 
bestimmte Termine einzustellen und somit Kosten zu reduzieren.509 
 
Nautische Engpässe und Niedrigwasserperioden sind auch der Grund dafür, dass die 
Nutzung der vollen Schiffskapazität nicht möglich ist. Damit wird einer der wichtigsten 
Vorteile der Binnenschifffahrt, die Massenleistungsfähigkeit (siehe Kapitel 2.4.), 
eingeschränkt. 
 
Anhand der Gegenüberstellung der Systeme in Tab 34. kann abgeleitet werden, dass 
die Fahrwasserverhältnisse einen sehr großen Einfluss auf den Erfolg eines 
Binnenschifffahrtssystems haben. Je besser die nautischen Bedingungen der 
Wasserstraßen sind, desto höher ist die Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt. 
 
• Häfen: 
Ein weiterer großer Unterschied zwischen den österreichischen Häfen und jenen der 
Fallbeispiele ist, dass diese als Hinterlandhubs von umschlagstarken Seehäfen dienen. 
Ist bei der verladenden Wirtschaft der Transport von Gütern mit Hochseeschiffen 
vorgesehen, liegt es nahe den Vor- und Nachlauf per Binnenschiff durchzuführen; 
vorausgesetzt die nautischen Bedingungen lassen dies zu. Ein weiterer Vorteil in 
geografischer Nähe eines Seehafens zu liegen ist, dass diese immer häufiger unter 
Flächenengpässen leiden. Durch diesen Flächenmangel sind sie gezwungen die Güter 
möglichst rasch zu Binnenhäfen im Hinterland weiterzuleiten. Gute wasserseitige 
Anbindungen an Seehäfen haben somit einen starken positiven Einfluss auf den Erfolg 
von Binnenschifffahrtssystemen. Sie beleben die Binnenschifffahrt und ermöglichen es 
die verladende Wirtschaft, die die Hochseeschifffahrt nutzt, auf sich aufmerksam zu 
machen und sie von ihren Leistungen zu informieren und zu überzeugen. 
 
Interessant ist auch, dass sich einige europäische Häfen zu Hafenkooperationen 
zusammengeschlossen haben. Die Vorteile, wie gemeinsame Vermarktung und 
Entwicklung von Angeboten oder Kompetenzbündelung (siehe Kapitel 3.3.2.2.) die sich 




Während im Donauraum die Güter hauptsächlich in Verbandsform befördert werden, 
herrscht in den europäischen Fallbeispielen der Gütertransport auf dem 
Motorgüterschiff vor. Der Vorteil dieser Schiffe liegt darin, dass sie aufgrund ihres 
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eigenen Antriebs höhere Geschwindigkeiten erreichen und eine hohe Produktivität auf 
weisen.510 Schubverbände hingegen bringen ihren Vorteil (große Transportkapazitäten) 
nur zur Geltung, wenn entsprechend große Gütermengen befördert werden müssen.511  
 
Die Ursache für den hohen Anteil an Motorgüterschiffen in Deutschland und den 
Niederlanden hat zum Teil einen historischen Hintergrund. In beiden Ländern besteht, 
im Vergleich zu Österreich, der Berufsstand der Partikuliere seit mehr als 100 Jahren. 
Wie in Kapitel 2.6.3.2. beschrieben, befördern diese Einzelunternehmer ihre Güter mit 
Motorgüterschiffen. Auf der Donau hingegen wurde die gewerbsmäßige 
Güterschifffahrt bis zum Fall des eisernen Vorhangs 1989 durch staatliche Reedereien 
betrieben, welche ihre Transporte in Verbandsform organisiert haben. 
Ein weiterer wichtiger Grund für die hohe Anzahl von Motorgüterschiffen in 
Deutschland und den Niederlanden ist ihr verzweigtes Wasserstraßennetz, welches 
auch kleinere Wasserstraßen und Kanäle mit dem Rhein verbindet. Auf ihnen wäre ein 
Transport in Verbandsform, aufgrund der geringen Fahrwasserabmessungen, oftmals 
nicht möglich. Eine weitere Ursache für den häufigen Einsatz von Motorgüterschiffe im 
Rheingebiet stellt die Tatsache dar, dass die durchschnittliche Transportstrecke bei 
lediglich 300km liegt. Die Entwicklung der Fahrwasserverhältnisse ist aufgrund der 
kurzen Transportdauer (durchschnittlich zwei Tagen) gut prognostizierbar und die 
optimale Beladung sowie die Tauchtiefe gut planbar.512 Auf der Donau hingegen 
beträgt die durchschnittliche Transportentfernung knapp 1.000 km.513 Bei der 
durchschnittlichen Transportdauer von knapp einer Woche ist die Entwicklung des 
Wasserstandes nur mehr eingeschränkt prognostizierbar. Die reduzierte 
Vorhersagbarkeit der verfügbaren Tauchtiefe kann durch den Einsatz von mehreren 
Schubleichtern teilweise kompensiert werden. Weiters weist der Gütertransport in 
Verbandsform auf langen Strecken geringere Treibstoffkosten auf.514  
 
An Wasserstraßenverhältnisse sowie an Transportcharakteristika angepasste 
Schiffstypen, sind somit Voraussetzung für eine erfolgreiche Binnenschifffahrt. 
 
• Verkehrspolitische Rahmenbedingungen: 
Im Vergleich zu den verkehrspolitischen Rahmenbedingungen der europäischen 
Fallbeispiele ist die österreichische Verkehrspolitik gar nicht negativ zu bewerten. Nur 
in den Niederlanden werden mehr Förderprogramme angeboten. Auch scheint es, als 
würde dort die Binnenschifffahrt nicht nur stärker in der verkehrspolitischen Planung 
sondern auch in der Umsetzung der Konzepte berücksichtigt werden. In Österreich 
wurde zwar der NAP entwickelt, der sehr viele verkehrspolitische Maßnahmen 
beinhaltet; von den 40 Maßnahmendatenblättern wurden jedoch erst drei vollständig 
umgesetzt und weitere drei befinden sich in Bearbeitung.515 
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Dieser Analyse zufolge ist es nicht nur wichtig Konzepte zu entwickeln, sondern diese 
auch konsequent und rasch umzusetzen. 
 
• Beförderte Güter: 
In Österreich werden, im Vergleich zu den Niederlanden und den zwei deutschen 
Binnenschifffahrtsgebieten, kaum hochwertige (Stück)Güter transportiert. 
Bei näherer Betrachtung des österreichischen Transportmarktes fällt auf, dass die 
konkurrierenden Verkehrsträger Straße und Schiene beim Transport von hochwertigen 
Gütern hingegen sehr stark sind. Vor allem der Transport der Güter der NST/R 
Güterklasse 9 spielt für sie eine wichtige Rolle. Rund 21% der auf der Straße 
transportierten Gütermenge nimmt diese Güterklasse ein.516 Diese Daten zeigen klar, 
dass diese Güter ein wichtiger Bestandteil des österreichischen Gütertransportes sind. 
Gelingt es der österreichischen Binnenschifffahrt, so wie es in den Fallbeispielen 
bereits der Fall ist, die verladende Wirtschaft davon zu überzeugen mehr hochwertige 
Güter auf der Wasserstraße zu transportieren, kann davon ausgegangen werden, dass 
dies zum Erfolg der Binnenschifffahrt wesentlich beitragen würde. 
 
Ein weiterer wichtiger Punkt sind Containerliniendienste. Wie bereits in Kapitel 2.6.3.1. 
beschrieben, werden die Binnenschifffahrtsunternehmen mit immer komplexeren 
Anforderungen von Seite der Verlader konfrontiert. Diesen kann jedoch mit der 
traditionellen Schifffahrt nicht mehr entsprochen werden. Eine Lösung bieten 
Liniendienste. Sie ermöglichen den Verladern einen breiten Zugang, einen 
ganzjährigen Betrieb, geregelte Ankunfts- und Abfahrtszeiten nach einem Fahrplan, 
sowie eine regelmäßige Bedienung von unterschiedlichen Häfen.517 Um den 
Anforderungen der verlandenden Wirtschaft gerecht zu werden und um zu verhindern, 
dass diese zu anderen Verkehrsträgern abwandern bzw. sie weiterhin die 
Binnenschifffahrt für den Transport nicht in Erwägung ziehen, ist es notwendig 
Liniendienste auch in Österreich zu etablieren.  
 
Ausgehend von der vorangegangenen Analyse der Abweichungen zwischen dem 
österreichischen Binnenschifffahrtssystem und jenen der europäischen Fallbeispiele 
können folgende Erfolgskriterien abgeleitet werden: 
 
• Sehr gute Wasserstraßenverhältnisse für die Binnenschifffahrt:  
Damit der Verkehrsträger Binnenwasser erfolgreich sein kann, ist es notwenig, 
dass die Binnenwasserstraßen den Anforderungen der Binnenschifffahrt gerecht 
werden. Folgende Faktoren sind dafür notwendig: 
 
o Dichtes Wasserstraßennetz: 
Eine hohe Dichte des Wasserstraßennetz macht es möglich ein größeres 
geographisches Gebiet mit dem Binnenschiff zu bedienen. Sind eine größere 
Anzahl von Unternehmen direkt mit dem Binnenschiff erreichbar, führt dies zu 
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einer Verbesserung der Verkehrswertigkeiten Netzbildungsfähigkeit und 
Schnelligkeit, die von der verlandenden Wirtschaft sehr geschätzt werden.518 
 
o Beseitigung von nautischen Hindernissen: 
Durch die Abschaffung von nautischen Hindernissen, wie Sandbänke oder 
Stellen mit zu geringen Fahrwassertiefen, ist es möglich die Leistungsfähigkeit 
der Binnenschifffahrt zu steigern. Dies führt dazu, dass sich sowohl die 
Schnelligkeit als auch die Berechenbarkeit der Verkehrsleistung erhöhen und 
somit das Qualitätsprofil der Binnenschifffahrt in Anlehnung an Voigt519 steigt. 
 
o Anbindung der Binnenwasserstraßen an umschlagstarke Seehäfen: 
Die Anbindungen von Binnenwasserstraßen an einen oder mehrere Seehäfen 
ermöglicht der Binnenschifffahrt den Vor- und Nachlauf der Seeschifffahrt zu 
übernehmen. Durch die Hinterlandanbindung an Seehäfen steigt das 
Transportvolumen der Wasserstraßen, da sie die Möglichkeit haben Zugang 
zu neuen Kunden zu gewinnen und von dem Erfolg der Seehäfen 
mitprofitieren können. 
 
o Erarbeitung und Umsetzung von Wasserstraßenverkehrs- und 
Hafenkonzepten: 
Oft sind die Wasserstraßenverhältnisse, die für eine erfolgreiche 
Binnenschifffahrt notwendig sind, nicht von Natur aus gegeben und müssen 
erst durch Förderprogramme und bauliche Maßnahmen geschaffen werden. 
Voraussetzung und Grundlage für diese bilden meist verkehrspolitische 
Entscheidungen, die in Konzepten festgehalten werden. 
 
• Hafenstrukturen, die sorgfältig entwickelt und den aktuellen Bedürfnissen 
der Binnenschifffahrt und der verladenden Wirtschaft angepasst werden: 
Als Lade- und Löschpunkte der Güter stellen Binnenhäfen eine wichtige 
Komponente im System Binnenschifffahrt dar. Ihre Gestaltung sowie die 
Leistungen die sie ihren Kunden anbieten haben Einfluss auf den Erfolg der 
Binnenschifffahrt. Folgende Punkte habe, sich als Erfolgsfaktoren 
herauskristallisiert: 
 
o Häfen als multimodale Logistikzentren: 
Durch den Wandel in multimodale Logistikzentren stellen Binnenhäfen 
Knotenpunkte dar, an denen die Binnenschifffahrt mit den Verkehrsträgern 
Straße und Schiene verknüpft und ein rascher Umschlag auf die beiden 
Verkehrsträger gewährleistet wird. Durch diese Entwicklung siedeln sich 
vermehrt LDLs in den Binnenhäfen an, die wiederum durch ihre Nähe zum 
Hafen den Anteil der Binnenschifffahrt am Güterverkehrsaufkommen positive 
beeinflussen.520 
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o Gute Hinterlandanbindung der Binnenhäfen: 
Die Hinterlandanbindung der Häfen, sowohl durch Straße und Schiene, macht 
es möglich, dass auch für Unternehmen, die nicht direkt an Binnengewässern 
angesiedelt sind, die Binnenschifffahrt als Verkehrsträger attraktiv wird. 
Weiters hat die Ausprägung der Hinterlandanbindungen Einfluss darauf, wie 
rasch die Güter an ihren Bestimmungsort gelangen. Eine sehr gute Gestaltung 
dieser verkürzt die Umschlagszeit und den Transport und kann somit als 
Erfolgsfaktor der Binnenschifffahrt gewertet werden. 
 
o Hafenkooperationen: 
Kooperationen können die Effizienz von Häfen steigern und Maßnahmen 
ermöglichen, die sich einzelne Häfen alleine nicht leisten könnten (z.B. 
Marketing-Aktivitäten). 
 
• Transportleistungsangebot, das an die Bedürfnisse der verladenden 
Wirtschaft angepasst ist: 
Die Bedürfnisse der verlandenden Wirtschaft bzgl. des Gütertransportes verändern 
sich konstant. Damit die Binnenschifffahrt weiterhin bzw. verstärkt für den 
Transport ihrer Güter herangezogen wird, ist es notwendig, dass die Frachtführer 
ihr Leistungsangebot an ihre Bedürfnisse anpassen. Folgende Punkte konnten als 
Erfolgsfaktoren abgeleitet werden: 
 
o Transport von Containern und hochwertigen Gütern: 
Der Gütertransport in standardisierten Containern erleichtert und beschleunigt 
den Umschlag. Weiters vereinfacht ihr Einsatz die Transportplanung und hat 
somit einen positiven Einfluss sowohl auf die Schnelligkeit als auch auf die 
Berechenbarkeit der Verkehrsleistung.  
Auch der Transport von hochwertigen Gütern stellt einen Erfolgsfaktor dar. 
Hochwertige Güter haben einen hohen Anteil am gesamten 
Transportaufkommen. Gelingt es deren Beförderung auf den Verkehrsträger 
Binnenwasser zu verlagern, trägt dies zum Erfolg der Binnenschifffahrt bei. 
 
o Containerliniendienste: 
Die verladende Wirtschaft legt Wert auf planmäßig festgelegte Abfahrts- und 
Ankunftszeiten, ganzjährigen Betrieb, jederzeitigen Zugang zu der 
Transportleistung und regelmäßige Bedienung bestimmter Häfen. Die 
Einführung von Liniendiensten scheint diesen Anforderung am ehesten 
gerecht zu werden. 
 
o Eine an die Wasserstraßen- und Transportverhältnisse angepasst Flotte: 
Um möglichst effiziente und kostengünstige Gütertransporte durchführen zu 
können, ist es notwendig, dass die Bauweise der Binnenschiffe an die 
nautischen Verhältnisse sowie an die Leistungsnachfrage der verlandenden 
Wirtschaft angepasst wird. 
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• Positives Image der Binnenschifffahrt bei der verladenden Wirtschaft: 
Nur dann, wenn die verladende Wirtschaft eine positive Einstellung zum 
Gütertransport auf Binnenwasserstraßen haben, werden sie die Binnenschifffahrt 
bei der Verkehrsträgerwahl ihrer Gütertransporte berücksichtigen. Das Image der 
Binnenschifffahrt hat somit einen entscheidenden Einfluss auf deren Erfolg. 
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5. Umsetzung der Erfolgsfaktoren im österreichischen 
Binnenschifffahrtssystem 
Im 4. Kapitel wurden anhand der Unterschiede zwischen dem österreichischen 
Binnenschifffahrtssystem und jenen der europäischen Fallbeispiele Erfolgsfaktoren der 
Binnenschifffahrt abgeleitet. Im folgenden Kapitel werden Überlegungen angestellt, 
welche Maßnahmen gesetzt werden können, um diese im österreichischen 
Binnenschifffahrtssystem umzusetzen. Ziel der Überlegungen ist es, eine Steigerung 
der Transportleistung sowie des Modal Split-Anteils des Verkehrsträgers 
Binnenschifffahrt zu erreichen. 
Die Erarbeitung der Maßnahmen zur Umsetzung der einzelnen Erfolgsfaktoren wird in 
den nun folgenden Unterkapiteln vorgenommen. 
5.1. Sehr gute Wasserstraßenverhältnisse für die Binnenschifffahrt 
Der Erfolgsfaktor Wasserstraßenverhältnisse wird durch drei weitere Faktoren 
bestimmt. Auf deren Implementierung wird in den folgenden Unterkapiteln 
eingegangen. 
5.1.1. Dichtes Wasserstraßennetz 
Eine hohe Netzbildungsfähigkeit bedeutet einen hohen Grad an der Fähigkeit 
Transporte ohne Umladen durchführen zu können. Da jedes Umladen Kosten und 
einen Zeitverlust verursacht, sowie oft die Qualität des Transportgutes 
verschlechtert,521 ist es für die verladende Wirtschaft wichtig ein Transportmittel zu 
wählen, welches ein häufiges Umladen vermeidet. 
Wie bereits in Kapitel 2.3.2. beschrieben, ist der österreichische Abschnitt der Donau 
350 km lang. Die Donau verfügt in diesem Bereich über einige Nebenflüsse, wie Inn, 
Traun oder Ybbs, die jedoch nicht für die Binnenschifffahrt geeignet sind. In Österreich 
ist somit auf natürlichem Weg kein dichtes Wasserstraßennetz vorhanden. Die einzige 
Möglichkeit diesen Erfolgsfaktor umzusetzen, stellen bauliche Maßnahmen dar. Diesen 
künstlichen Weg zur Schaffung eines dichten Wasserstraßennetzes durch die 
Verbindung natürlicher Flüsse mit Hilfe von Kanälen haben auch die Niederlande und 
Deutschland gewählt (siehe Kapitel 3.2.1.1. und 3.3.2.1.). Es muss hier jedoch 
angemerkt werden, dass die beiden Staaten schon sehr früh damit begonnen haben 
künstliche Wasserstraßen zu bauen. 1707 wurde z.B. in den Niederlanden der 
Pannerdensch Kanal fertig gestellt.522 Beachtenswert ist nicht nur, dass in den 
Niederlanden und Deutschland schon sehr bald mit dem Kanalbau begonnen worden, 
sondern auch, dass ein Großteil davon vor dem 2. Weltkrieg fertig gestellt worden ist. 
Nach diesem historischen Ereignis wurden kaum mehr Neubauten in Angriff 
genommen. Das Augenmerk verlagerte sich viel mehr auf den Ausbau der 
                                               
521
 Vgl. Voigt (1973), S. 85 
522
 Vgl. Rijkswaterstaat (2007), S. 16 
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bestehenden Wasserstraßen.523 Ein Grund für den starken Rückgang des Kanalbaues 
könnten die extrem hohen Kosten dieser Bauvorhaben sein. Zur Zeit des Kaisertums 
war die Finanzierung auch schon schwierig, jedoch gab es ein erhöhtes Interesse am 
Kanalbau, da die künstlichen Wasserstraßen auch für die Kriegsführung genutzt 
werden konnten.524 
 
Um in Österreich ein schiffbares Wasserstraßennetz zu errichten, müssten nicht nur 
Kanäle geschaffen, sondern auch bestehende Flüsse ausgebaut werden. So könnten 
Nebenflüsse der Donau, z.B. Inn, Salzach, Enns oder Drau, erweitert und vertieft 
werden. Um diese wiederum zu verbinden um so ein Netz entstehen zu lassen, könnte 
zwischen Radstadt und Spital a.d. Drau ein rund 65 km langer Kanal gebaut werden 
der Enns und Drau miteinander verbindet. Problematisch wäre dabei nicht nur, dass 
die beiden Flüsse schiffbar gemacht werden müssen, sonder auch, dass der Kanal 
durch die Niederen Tauern führen würde, deren niedrigster Punkt bei 1.273 m liegt.525 
Um einen Höhenunterschied von rund 700 m526 überwinden zu können wäre eine sehr 
große Anzahl an Schleusen notwendig.527 Nicht nur, dass der Bau von Schleusen sehr 
teuer wäre,528 auch der Kanalbau selbst würde sehr lange Zeit in Anspruch nehmen. 
Als Vergleich kann der 171 km lange Main-Donau-Kanal heran gezogen werden. Seine 
Bauzeit betrug über 30 Jahre.529 
Aus diesen Informationen lässt sich ableiten, dass ein Kanalbau in Österreich sehr zeit- 
und vor allem kostenintensiv wäre. Es ist fraglich, ob sich so ein gigantisches Projekt 
überhaupt lohnt. Bedenklich ist weiters, dass Österreich zu zwei Drittel aus gebirgiger 
Fläche besteht.530 Als einzige Möglichkeit für den Bau von Kanälen bleibt der nördliche 
und östliche Teil des Landes. Es macht jedoch keinen Sinn dort teure 
Wasserstraßennetze künstlich entstehen zu lassen, da in diesem Gebiet keine 
Wirtschaftszentren liegen und somit auch die Nachfrage der verlandenden Wirtschaft in 
dieser Region fehlt.531 
Zusammenfassend muss festgestellt werden, dass auf Grund der geografischen 
Gegebenheiten sowie der Lage der Wirtschaftszentren die Errichtung eines künstlichen 
Wasserstraßennetzes nicht effizient ist. 
                                               
523
 Vgl. DTMV (2009), www.dtmv-online.de; Maat (2009), www.janmaat.de 
524
 Vgl. Arge Krone/Adler (2009), S. 2 
525
 Vgl. Outdoor Active (2008), www.outdooractive.com  
526
 Differenz der Seehöhe zwischen dem höchsten Punkt der Wasserstraße und Spital a. d. Drau. (vgl. 
Österreich-Info (2009), www.oesterreich-info.at)  
527
 Alleine am Main-Donau-Kanal sorgen 16 Schleusen dafür, dass der dortige Höhenunterschied von 243 
m von Binnenschiffen überwunden werden kann. (vgl. BR-Online (2009), www.br-online.de) 
528
 z.B. die Sparschleuse Eckersmühlen am Main-Donau-Kanal hat 145 Mio. DM (ca. EUR 72,5 Mio.) 
gekostet (Vgl. Grüner (2009), www.hansgruener.de)  
529
 Vgl. RMD (2009), www.rmd.de  
530
 Vgl. BA-Auslandsvermittlung (2009), www.ba-auslandsvermittlung.de  
531
 Vgl. Statistik Austria (2007), www.statistik.att; vgl. WKO – NÖ (2009), www.wko.at; vgl. WKO (2009), 
www.wko.at  
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5.1.2. Beseitigung von nautischen Hindernissen 
„Die "Fahrwassersicherheit"532 sei Grundvoraussetzung für die Konkurrenzfähigkeit der 
Wasserstraße.“533 
Wie in Kapitel 2.3.2. beschrieben hat die Binnenschifffahrt auf dem österreichischen 
Teil der Donau in zwei Abschnitten mit Niederwasser zu kämpfen. Um diese 
nautischen Engpässe zu beseitigen sind bauliche Maßnahmen notwendig. 
 
Die effizienteste Art gegen Niedrigwasserperioden anzukämpfen ist der Bau von 
Staustufen. Da aber „in Österreich Konsens darüber herrscht in der Wachau und in der 
Nationalparkstrecke unterhalb Wien keine weiteren Stauhaltungen zu errichten“534 fällt 
die Stauhaltung als Möglichkeit der Wasserregulierung weg. Wasserbauliche 
Maßnahmen, die die Natur nicht so stark beeinträchtigen, sollen eingesetzt werden, um 
die gewünschte Fahrwassertiefe von 2,5 m bei RNW zu erreichen. 
 
Folgenden wasserbaulichen Maßnahmen könnten daher angewendet werden: 
 
• Bau und Verbesserung von bestehenden Buhnen: 
Buhen sind zum Strom stehende Steinriegel. Bei Niedrigwasser bewirken sie, dass 
sich das Wasser auf den Stromstrich konzentriert535 und dort somit eine schiffbare 
Fahrrinnentiefe bleibt. 
 
• Errichtung von Leitwerken: 
Leitwerke sind Bauwerke die längs des Flusses und im Fluss verlaufen. Durch sie wird 
das abfließende Wasser auf die Fahrrinne konzentriert.536 
 
• Anpassung der Stromsohle: 
Durch Baggerungen in den seichten Teilen der Schifffahrtsrinne und den 
anschließenden Einbau des Materials in die tieferen Zonen des Flusses kann die 
Fahrrinne vertieft werden ohne eine Veränderung des Wasserspiegels zu bewirken.537 
 
Im Donauabschnitt östlich von Wien ist die Eintiefung der Donau um jährlich 2 bis 3,5 
cm ein weiteres zentrales Problem. Sie verursacht, dass die bestehenden, auf 
Niedrigwasser dimensionierten baulichen Maßnahmen, nicht mehr ihre 100%ige 
Leistung erreichen. Aus diesem Grund ist auf der Donau zwischen Wien und der 




                                               
532
 Neubauer versteht darunter „stabile Wasserspiegel“ (vgl. Neubauer (2009), S. 18 
533
 Neubauer (2009), S. 18 
534
 BMVIT (2004), S. 2 
535
 Vgl. Bund Naturschutz in Bayern (2002), S. 10 
536
 Vgl. Bund Naturschutz in Bayern (2002), S. 10 
537
 Vgl. BMVIT (2006d), www.donau.bmvit.gv.at  
538
 Vgl. BMVIT (2006e), www.donau.bmvit.gv.at  
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• Sohlenstabilisierung: 
Durch granulometrische Sohlverbesserung kann eine nachhaltige Stabilisierung der 
Donau flussabwärts von Wien erreicht werden. Darunter wird die Zugabe von gröberen 
Steinen verstanden, die die Geschiebetransportkapazität der Donau reduziert und 
somit die Sohlenerosion eindämmt.539 Das Prinzip dahinter ist, dass größere Steine der 
Strömung widerstehen und durch ihren Strömungsschatten feines Material in Schutz 
nehmen, das sonst abtransportiert werden würde.540 
 
Erneut soll hier angemerkt werden, dass die Donau eine internationale 
Binnenwasserstraße ist, für deren Instandhaltung mehrere Länder verantwortlich sind. 
Die österreichische Binnenschifffahrt, die vom internationalen Verkehr geprägt ist 
(siehe Kapitel 2.5.), wird somit nicht nur von den österreichischen Engpässen sondern 
auch von jenen der anderen Donaustaaten eingeschränkt (siehe Kapitel 2.3.2.). 
Voraussetzung für eine wirtschaftlich erfolgreiche Donaubinnenschifffahrt ist die 
Beseitigung aller nautischen Hemmnisse sowie eine kontinuierliche Betreuung und 
Erhaltung der Wasserstraße Donau. Damit dies einem einheitlichen Standard 
entspricht ist eine verstärkte Zusammenarbeit der Donaustaaten notwendig. 
5.1.3. Anbindung der Binnenwasserstraßen an umschlagstarke Seehäfen 
Die einzigen Seehäfen, die direkt an die Donau angebunden sind, sind die 
rumänischen Schwarzmeer-Häfen Konstanza und Sulina. Darüber hinaus ist über den 
Main-Donau-Kanal und den Rhein eine Verbindung mit den ARA-Häfen möglich. 
Bei all den angeführten Anbindungen besteht jedoch die Problematik, dass die 
Entfernung zwischen den Seehäfen und dem österreichischen Teil der Donau sehr 
groß ist. Um die ARA-Häfen zu erreichen müssen rund 1.550 km541 zurückgelegt 
werden. Auch die Distanz zu den rumänischen Seehäfen ist mit rund 1.882 km542 nicht 
geringer. 
Der Erfolgsfaktor der deutschen und niederländischen Binnenschifffahrtssysteme ist, 
dass deren Häfen im Umkreis von 200 km der Seehäfen liegen, und somit als 
Hinterlandhubs dienen können. Durch die große Distanz der österreichischen Häfen zu 
den umschlagstarken, europäischen Seehäfen ist dieser Erfolgsfaktor auf natürliche 
Weise nicht gegeben. Von der Schaffung einer künstlichen Anbindung, z.B. an den 
Hafen Genua,543 ist mit dem Verweis auf das Kapitel 5.1.1. kaum möglich. 
 
Um dennoch die Möglichkeit der Anbindung der österreichischen Binnenschifffahrt an 
die Seehäfen zu verbessern, ist es notwendig die bestmöglichen Voraussetzungen 
dafür zu schaffen. Dazu zählt die nautischen Bedingungen, wie im vorangegangenen 
Kapitel beschrieben, zu verbessern und regelmäßige Binnenschiffsverbindungen 
                                               
539
 Vgl. IWB (2009), www.baw-iwb.at  
540
 Vgl. Hartlieb (2009), S. 4 
541
 Vgl. Gussmagg (2008), S. 18 
542
 Vgl. Via Donau (2006d), www.via-donau.org  
543
 Der Hafen Genua ist einer der fünfzehn wichtigsten europäischen Seehäfen und liegt, gemessen am 
Hafenumschlag, vor dem Hafen Konstanza. (vgl. Port of Rotterdam (2009i), www.portofrotterdam.com) 
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zwischen den Seehäfen und den österreichischen Binnenhäfen einzurichten (siehe 
Kapitel 5.3.2.). 
5.1.4. Erarbeitung und Umsetzung von Wasserstraßenverkehrs- und 
Hafenkonzepten 
In Österreich ist die Via Donau – Österreichische Wasserstraßen-Gesellschaft mbH für 
die Erhaltung und Entwicklung der Wasserstraße Donau verantwortlich. Seit ihrer 
Gründung im Jahr 2005 hat sie eine große Anzahl an Studien und Projekten 
durchgeführt, die sich mit der Verbesserung der nautischen Bedingungen auf der 
Donau auseinander setzen.544 
Eines dieser Projekte ist die Entwicklung des NAP. Dieser erweckt jedoch den 
Anschein als wurde er von der österreichischen Regierung nur in Auftrag gegeben um 
den Anforderungen der EU gerecht zu werden545 und nicht, weil die österreichische 
Binnenschifffahrt dringend verkehrspolitische Hilfe zur Entwicklung einer 
leistungsfähigen Donaugüterschifffahrt benötigt. Wie in Kapitel 4.2. bereits 
beschrieben, wurden bis 2008 von den 40 Maßnahmen nur drei umgesetzt und drei 
weitere waren zu diesem Zeitpunkt in Bearbeitung. Es reicht jedoch nicht aus 
umfangreiche Konzepte zu erstellen; diese müssen auch umgesetzt werden. Auch 
anhand der Aufteilung des Investitionsvolumens auf die drei Verkehrsträger Straße – 
Schiene – Wasser im GVP-Ö (siehe Kapitel 2.6.1.2.) muss festgestellt werden, dass 
der Binnenschifffahrt kaum dringender verkehrspolitischer Handlungsbedarf attestiert 
wird. 
Es ist notwendig, dass alle Beteiligten des Binnenschifffahrtssystems mit verstärktem 
Druck auf die Umsetzung von Wasserstraßenverkehrskonzepten drängen. Es wäre 
wünschenswert wenn sich die Landesregierungen, wie in Deutschland546, verstärkt bei 
der Erarbeitung und Umsetzung von Wasserstraßenkonzepten beteiligen. Durch eine 
größere Bereitstellung finanzieller Mittel und durch personelle Unterstützung der 
Länder könnten die Projekte beschleunigt werden. 
Um dieses Ziel zu erreichen ist eine erhöhte Aufklärungsarbeit notwendig. Diese soll 
bestehende Vorurteile gegenüber der Binnenschifffahrt bereinigen und alle Akteure 
darüber informieren, welche Möglichkeiten das Binnenschiff als Transportmittel birgt 
(siehe Kapitel 5.4.). 
5.2. Hafenstrukturen, die sorgfältig entwickelt und den aktuellen Bedürfnissen 
der Binnenschifffahrt sowie der verladenden Wirtschaft angepasst 
werden 
Damit ein Binnenschifffahrtssystem erfolgreich ist, müssen sich Häfen in multimodale 
Logistikzentren wandeln, über gute Hinterlandanbindungen sowie Hafenkooperationen 
verfügen. Alle drei Erfolgsfaktoren sind bei den österreichischen Donauhäfen gegeben 
(siehe Kapitel 2.6.2.1.). Dennoch bedarf es bei der Entwicklung der Hafenstrukturen 
weiterer Maßnahmen. 
                                               
544
 Vgl. Via Donau (2006e), www.via-donau.org  
545
 Der NAP gilt als nationale Umsetzung des NAIADES (siehe Kapitel 2.6.1.2.) 
546
 Vgl. BDB (2008), S. 4ff 
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5.2.1. Häfen als multimodale Logistikzentren 
Die österreichischen Donauhäfen haben sich in den letzten Jahren zu Logistikzentren 
entwickelt indem sich u.a. LDLs im Hafengebiet angesiedelt haben. 
Unternehmensansiedlungen, nicht nur von LDLs, müssen auch weiterhin forciert 
werden, da Unternehmensstandorte an Wasserstraßen erhebliches Potenzial für die 
Binnenschifffahrt schaffen.547 Um in Zukunft vermehrt Unternehmen in Häfen ansiedeln 
zu können ist ein Umdenken in der Gewerbeflächenausweisung notwendig. So soll die 
Raumplanungs- und Wirtschaftspolitik einen Schwerpunkt darauf legen, dass die 
Gewerbeflächen über einen Wasserstraßenanschluss verfügen. Neben den „nassen“ 
Gewerbeflächen, die direkt am Wasser liegen, ist es wichtig Unternehmen auch im 
Umfeld dieser nassen Standorte anzusiedeln („trockene“ Standorte). Solche 
Gewerbeflächen eignen sich besonders für LDLs, die die Häfen als multimodale 
Knotenpunkte stärken können. 
Damit dies möglich wird ist es notwendig, dass die österreichischen Donauhäfen ihre 
freien Flächen vermarkten. Neben Vorträgen vor wasser- und hafenaffinen 
Unternehmen sowie persönlichen Gesprächen ist auch die Teilnahme an Messen von 
Bedeutung. Ein gemeinsamer Auftritt aller österreichischen Häfen auf ausländischen 
Messen und Veranstaltungen wie der „transport logistic München“548 kann das 
Interesse an Gewerbefläche in den österreichische Häfen steigern. Vor allem ist es 
aber notwendig, dass Betriebe die nach Ansiedlungsflächen suchen über die Vorteile 
eines Standortes in Hafennähe informiert werden. 
5.2.2. Gute Hinterlandanbindung der Binnenhäfen 
Eine gute Hinterlandanbindung der Häfen bildet das Rückgrat für multimodale 
Logistikzentren. Die österreichischen Donauhäfen verfügen bereits über eine gute 
Ausprägung dieser Anbindungen; dennoch sind noch Verbesserungen möglich. Bei der 
Gleisanbindung sind die Häfen an die Bahnbedienung der ÖBB oder anderer 
Bahnbetriebe gebunden. Aus diesem Grund würden eine verstärkte Kooperation mit 
z.B. nahe gelegenen ÖBB-Logistikzentren sowie die Einrichtung von regelmäßigen 
Rail-Shuttle-Verbindungen mit diesen zu einer besseren und schnelleren 
Hinterlandanbindung führen. 
Im Bereich der Straßenanbindung könnte das bestehende Nacht- und 
Wochenendfahrtverbot für LKWs den schnellen Hinterlandtransport verhindern. Diese 
Problematik wurde bereits erkannt und eine Ausnahmeregelung für LKWs, die Fahrten 
im Rahmen des KV im Radius von 65 km der Be- und Entladehäfen durchführen, 
geschaffen.549 Wichtig ist hier, dass diese Regelung erhalten bleibt. 
5.2.3. Hafenkooperationen 
Kooperationen können die Effizienz von Häfen stark positiv beeinflussen. In Österreich 
besteht momentan eine Kooperation zwischen dem Ennshafen und dem Hafen 
                                               
547
 Vgl. BDB (2008), S. 38 
548
 Auf dieser Messe ist im Mai 2009 als einziger österreichischer Hafen der Ennshafen vertreten (vgl. 
Transport Logistic (2009), www.transprotlogistic.de)  
549
 Vgl. StVO (1969), § 42 Abs. 2a 
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Galati550 sowie zwischen dem Wiener Hafen und dem Hafen Konstanza.551 Wie bereits 
in Kapitel 5.2.1. angesprochen, würde eine verstärkte Kooperation der österreichischen 
Donauhäfen für diese sehr vorteilhaft sein. Durch die Zusammenarbeit mehrerer Häfen 
können Marktpotenziale besser erschlossen und knappe Ressourcen effizienter 
genutzt werden (siehe Kapitel 3.3.2.2.).552 
Grundvoraussetzung für die Bildung von Hafenkooperationen ist, dass die 
Hafenbetreiber über die Möglichkeiten, die eine solche Kooperation bietet, informiert 
sind. Um sie auf die Vorteile aufmerksam zu machen und bei der Umsetzung dieses 
Erfolgsfaktors zu unterstützen sollte das BMVIT Hafenkooperationen fördern. Es 
könnte z.B. ein nationales Förderprogramm ins Leben gerufen werden, welches 
finanzielle Mittel zur Verfügung stellt die zeitlich auf ein bis zwei Jahre begrenzt sind. 
Somit regt der Bund die Bildung von Hafenkooperationen an und hilft den 
österreichischen Häfen die ersten (finanziellen) Hürden zu überwinden, die solche 
Kooperation im Vorfeld mit sich bringen.553 
5.3. Transportleistungsangebot, das an die Bedürfnisse der verladenden 
Wirtschaft angepasst ist 
Ebenso wie die Hafenstrukturen müssen auch die angebotenen Transportleistungen an 
die Bedürfnisse der verladenden Wirtschaft angepasst werden um die 
Binnengüterschifffahrt erfolgreich zu machen. Im folgenden Kapitel wird erläutert wie 
dieser Erfolgsfaktor in Österreich umgesetzt werden kann. 
5.3.1. Transport von hochwertigen Gütern und Containern 
Die verladene Wirtschaft legt beim Transport von hochwertigen Gütern besonderen 
Wert auf überdurchschnittliche Transportqualität.554 Die Gründe für den geringen 
Transportanteil von hochwertigen Gütern auf der Donau liegen wohl darin, dass die 
Binnenschifffahrt die gewünschten Transporteigenschaften, wie schnelle und häufige 
Verbindungen (siehe Kapitel 2.4.) nicht erfüllen kann. Durch die Beförderung von 
hochwertigen Produkten in standardisierten Containern kann jedoch die Qualität der 
Verkehrsleistung gesteigert werden. So bewirkt der Containertransport eine 
Reduzierung der Umschlagzeiten, ermöglicht einen weltweiten Einsatz in trimodalen 
Logistikketten, verringert die Frachtkosten und bewirkt eine Reduzierung der 
Ladungsschäden und Ladungsdiebstähle. Diese Eigenschaften sind auch der Grund 
dafür, warum heute Stückgüter größtenteils in Containern transportiert werden.555 
                                               
550
 Ende 2008 unterzeichneten der Ennshafen und der Hafen Galati ein Kooperationsabkommen (vgl. Via 
Donau (2008d), www.via-donau.org) 
551
 Der MIERKA Donauhafen Krems und der Hafen Konstantza haben eine Marketing-Kooperation 
abgeschlossen (vgl. MIERKA Donauhafen Krems (2008), www.mierka.at); vgl. Fachgespräch 
Heiserer/Schilk (2009b)) 
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 Vgl. BDB (2008), S. 45 
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 In NRW wurde eine ähnlich Initiative getroffen, bei der Hafenkooperationen mit EU-Geldern über drei 
Jahre gefördert worden sind (vgl. BDB (2008), S. 46 
554
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Der Gütertransport in Container entstand vor allem aus dem Motiv heraus, ein 
schnelleres und personalsparenderes Laden und Löschen der Schiffe zu 
ermöglichen.556 
Um den Containertransport auf der österreichischen Donau anzukurbeln müssen 
vorerst die optimalen Voraussetzungen dafür geschaffen werden. So ist es nicht nur 
notwendig die Bedingungen der Wasserstraßen, sondern auch das Angebot der 
Frachtführer sowie die Strukturen der Binnenhäfen an den Containertransport 
anzupassen. 
 
Da nur bei einem mindestens zweilagigen Containertransport und einer ausreichenden 
Schiffsgröße die Binnenschifffahrt gegenüber der Straße konkurrenzfähig ist,557 bedarf 
es der Anpassung der nautischen Verhältnisse an einen mehrlagigen 
Containertransport.  
Die Brückendurchfahrtshöhe als auch die Fahrwassertiefe stellen dabei die größten 
Herausforderungen dar. Wird von einem dreilagigen Containertransport ausgegangen 
ist es notwendig, dass eine Brückendurchfahrtshöhe von mindestens 6 m und eine 
Fahrrinnentiefe von 2,7 m gegeben ist, damit auch die Beförderung schwerer Container 
gewährleistet ist (siehe Abb. 21).558 
Auf dem österreichischen Donauabschnitt sind die benötigten 
Brückendurchfahrtshöhen gegeben, jedoch wird an manchen Stellen nicht einmal eine 
Fahrwassertiefe von 2,5 m bei RNW erreicht (siehe Kapitel 2.3.2.). 
Um den Containertransport auf der Donau anzuregen ist zumindest eine Verbesserung 
der nautischen Bedingungen zu veranlassen (siehe Kapitel 5.1.2). Wünschenswert 
wäre dabei ein Ausbau der Fahrrinne auf eine Fahrwassertiefe von 2,7 m. 
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 Vgl. Planco Consulting (2003), S. 36 
557
 Vgl. Ahlers (2007), S. 6 
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 Vgl. VBD (2003), S. 29 
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Abb. 21: Voraussetzung für einen dreilagigen Containertransport559 
 
Eine erfolgreiche Containerschifffahrt ist auch davon abhängig, ob die Binnenhäfen mit 
der für den Containerumschlag benötigten Suprastruktur ausgestattet sind. In diesem 
Bereich haben die österreichischen Donauhäfen jedoch vorgesorgt. Alle fünf 
beschriebenen Häfen verfügen über Containerumschlagplätze sowie Brückenkräne 
und Reachstacker, die für den Containerumschlag geeignet sind (siehe Kapitel 
2.6.2.1.). 
 
Damit die Containertransporte besser planbar und organisierbar sind, finden diese 
häufig in Form von Liniendiensten statt. Bis jetzt ist es, wie in Kapitel 2.6.3.1. 
beschrieben, aber nicht gelungen Containerliniendienste auf der österreichischen 
Donau zu etablieren. Auf diesen wichtigen Erfolgsfaktor und dessen Umsetzung in 
Österreich wird im nächsten Kapitel eingegangen. 
5.3.2. Containerliniendienste 
Der Containertransport auf der österreichischen Donau wird von einigen wenigen 
Großverladern geprägt. Neben ihnen gibt es aber auch kleinere Unternehmen, die 
potenzielle Kunden für den Containerlinientransport darstellen. Da sie nicht mit ihren 
Gütern ganze Schiffsräume füllen,560 benötigen sie Angebote von Frachtführern die 
ihren Laderaum mit Containern von mehreren Unternehmen befüllen. Damit es zu 
einer erfolgreichen Containerschifffahrt auf der österreichischen Donau kommt ist es 
                                               
559
 VBD (2003), S. 9 
560
 Vgl. Heinecker/Segerer (2001), S. 130ff; vgl. Via Donau (2006c), S. 17 
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notwendig, dass, wie in Deutschland und den Niederlanden, Containerliniendienste 
etabliert werden, die auch einzelne Container befördern und kleinere Transportströme 
bündeln. 
Die Problematik des Containerliniendienstes auf der österreichischen Donau liegt 
jedoch darin, dass der Containertransport, nicht wie in den analysierten, europäischen 
Binnenschifffahrtssystemen, von den Seehäfen vorangetrieben wird und somit der 
containerisierte Hinterlandverkehr der Seehäfen nicht die Basis des Liniendienste 
bilden kann. Um trotzdem die kritische Menge erreichen zu können, die einen 
Containerliniendienst effizient macht, müssten noch viel mehr Unternehmen ihre 
Container auf dem Binnenschiff transportieren. Die Einführung eines Liniendienstes, 
und die damit verbundenen Vorteile (siehe Kapitel 4.2.) könnten Unternehmen dazu 
bewegen ihren Containertransport von Schiene und Straße auf die Donau zu 
verlagern. Um über das nötige Startkapital zu verfügen, an dessen Fehlen viele 
bisherigen Liniendienstprojekte in Österreich gescheitert sind (siehe Kapitel 2.6.3.1.), 
müsste die Republik Österreich in Form von Förderungen Geld zur Verfügung stellen. 
Unternehmen die Liniendienste betreiben würden sind bereits vorhanden (siehe Kapitel 
2.6.3.1.) 
5.3.3. Eine an die Wasserstraßen- und Transportverhältnisse angepasste Flotte 
Um eine erfolgreiche Binnenschifffahrt zu ermöglichen, ist es notwendig, dass die 
Schiffe und ihr Arrangement an die Wasserstraßenverhältnisse angepasst sind. Für die 
österreichische Wasserstraße, auf der Unregelmäßigkeiten der Wasserstände keine 
Seltenheit sind (siehe Kapitel 2.3.2.), und die transportierten Güter große Distanzen 
zurücklegen (siehe Kapitel 4.2.) scheint sich die Verbandform am besten zu eignen. 
Das Motorgüterschiff, welches in Deutschland und den Niederlanden sehr häufig zum 
Einsatz kommt, eignet sich auf der Donau nicht so hervorragend, da mit ihm nicht 
schnell und einfach auf eine Veränderung des Wasserstandes regiert werden kann. 
Außerdem wäre eine Leichterung auf ein extra dafür geordertes Schiff/Leichter sehr 
kosten- und zeitintensive. 
 
Für die Etablierung von Liniendiensten ist auch die Anschaffung von Containerschiffen 
notwendig. Derzeit verfügen die österreichischen Frachtführer noch über keine solchen 
Schiffe.561 Ohne eine geeignete Flotte wird es jedoch kaum möglich sein, diesen 
Service auf der Donau anbieten zu können. 
Damit die Frachtführer beim Kauf von neuen Schiffen finanzielle Unterstützung 
erhalten ist es dringend notwendig, dass sich das seit einigen Jahren in Begutachtung 
befindende Flottenförderprogramm umgesetzt wird (siehe Kapitel 2.6.1.2). 
Darüber hinaus wäre es wichtig, dass den Reedereien kostengünstigere und vor allem 
langfristige Kredite gewährt werden, damit diese auch über das für den Kauf benötigte 
Kapital verfügen. 
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5.4. Positives Image der Binnenschifffahrt bei der verladenden Wirtschaft 
Die österreichische Donauschifffahrt ist in der Öffentlichkeit kaum präsent und wenn, 
dann ist dies meist mit negativen Schlagzeilen verbunden. Diese Gegebenheit ist ein 
Nährboden für Desinteresse und Ablehnung der verladenden Wirtschaft an der 
Binnenschifffahrt als möglicher Verkehrsträger für deren Gütertransport.562 Die 
Auffassung, dass das Binnenschiff langsam, unflexibel und unpünktlich ist, ist in der 
Industrie stark verbreitet.563 
Ein positives Image der Binnenschifffahrt ist somit Grundvoraussetzung für ihren 
Erfolg. Durch umfangreiches Marketing sollen die Vorteile der Binnenschifffahrt 
kommuniziert werden, um sie als attraktive Alternative zu den anderen Verkehrsträgern 
zu positionieren. Dies wiederum soll bei der verlanden Wirtschaft zu einem Umdenken 
führen. 
 
Um den Erfolg der österreichischen Binnenschifffahrt anzukurbeln, ist die Vermarktung 
ihrer Transportleistung durch Werbeprospekte einzelner Häfen oder Frachtführer nicht 
ausreichend. Da das Internet in der Werbung immer wichtiger wird,564 ist es notwendig 
dieses Medium für das Marketing des System Binnenschifffahrt umfangreich zu nutzen. 
Die Erstellung einer Internetplattform auf der alle Akteure des österreichischen 
Binnenschifffahrtssystems mit ihrem Leistungsangebot und Kontaktdaten aufgelistet 
sind, ist eine der empfohlen Aktivitäten. Wichtig ist dabei ein klares, überschaubares 
Design, so dass die gesuchten Akteure (Häfen, Reedereien, LDLs, Bahn) leicht zu 
finden sind. Die angeführten Unternehmen sollten administrativen Zugang zu ihren 
eigenen Daten haben. So können sie die bereitgestellten Informationen eigenständig 
aktualisieren. Dies ermöglicht eine rasche Anpassung der Informationen an aktuelle 
Änderungen.565 
Der Vorteil solch einer Plattform ist, dass sich die Akteure als ein einheitliches System 
darstellen können, indem sie ihre Angebote kombinieren und ganzheitliche 
Transportlösungen anbieten. Dabei ist die Integration logistischer Akteure von 
besonderer Bedeutung, da sie häufig die multimodalen Transportketten organisieren. 
Durch die ganzheitlichen Angebote soll der verladenden Wirtschaft die Skepsis an der 
Güterbeförderung auf dem Binnenschiff genommen und gezeigt werden, dass auch mit 
der Nutzung des Binnenschiffs im Hauptlauf ein „Haus-Haus-Transport“ möglich ist. 
 
Eine weitere Möglichkeit das Image der Binnenschifffahrt zu verbessern ist, sich durch 
Informationsveranstaltungen und Messeauftritte an die Industrie zu wenden. So 
könnten auf Fachtagungen und Veranstaltungen der WKO oder der 
Industriellenvereinigung Vorträge über die Möglichkeiten und Vorteile der 
Binnengüterschifffahrt gehalten werden. Auch durch die Teilnahme an Logistik- und 
Transportmessen kann das Image der Binnenschifffahrt verbessert werden. Sowohl 
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 Vgl. BMVIT (2006b), S. 65 
563
 Vgl. Voss (2007), S. 40 
564
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durch Vorträge, als auch durch einen Messestand, an dem Akteure der 
Binnenschifffahrt als Ansprechpartner zur Verfügung stehen. 
Bei sollen Veranstaltungen ist es wichtig, dass alle Akteure durch mindestens eine 
Person vertreten sind. Aufgabe dieses Vertreters ist es nicht Aufträge für sein eigenes 
Unternehmen an Land zu ziehen, sondern Aufklärungsarbeit für seine Branchensparte 
bzw. für die gesamte Binnenschifffahrtsbranche zu leisten. Nur wenn sich mehrere 
Unternehmen zusammenschließen können sie sich auch effiziente 
Marketingmaßnahmen leisten. 
 
Ein weiterer wichtiger Punkt, der zur Imageverbesserung der Binnenschifffahrt 
beitragen kann, sind positive Presseartikel über die österreichische Binnenschifffahrt. 
Durch sie soll die Aufmerksamkeit der Öffentlichkeit geweckt, und das Potenzial der 
Binnenschifffahrt als massenleistungsfähiger, sicherer und umweltfreundlicher 
Verkehrsträger vermarktet werden. 
 
Bei der Etablierung bzw. Verbesserung des Images der Binnenschifffahrt kommt der 
Via Donau eine wichtige Funktion zu. Im NAP wurden bereits einige Maßnahmen 
aufgestellt. Nur eine von den vieren wurde bis jetzt in Angriff genommen.566 
5.5. Resümee 
In der österreichischen Binnenschifffahrt besteht dringend Handlungsbedarf. Ohne 
Maßnahmen wird die Binnenschifffahrt ihre Transportleistung nicht steigern können 
und weiter an Modal Split Anteil verlieren. 
 
Einer der wichtigsten Erfolgsfaktoren, ein dichtes Wasserstraßennetz, ist in Österreich 
nicht vorhanden. Die künstliche Schaffung eines solchen ist aus kostentechnischen 
Gründen nicht mach- und vertretbar. Von dieser wirkungsvollen Maßnahme ist somit 
abzuraten. 
 
Die von der österreichischen Regierung schon seit langem angestrebte Verbesserung 
der nautischen Bedingungen ist endlich – und vor allem so schnell wie möglich – 
umzusetzen. Darüber hinaus ist es notwendig, dass die Republik Österreich mit den 
anderen Donaustaaten zusammenarbeitet, um zu erreichen, dass auch diese ihren 
Anteil der Donau von nautischen Hindernissen befreien. Ohne diese Maßnahmen wird 
die Binnenschifffahrt ihre Leistungsfähigkeit nicht steigern können und auch weiter 
Kunden an die konkurrierenden Verkehrsträger verlieren. 
 
In Bezug auf die Hafenstrukturen sind die österreichischen Donauhäfen auf dem 
richtigen Weg. Wichtig ist hier die anhaltende Förderung des KV, an dem die 
Binnenschifffahrt beteiligt ist. 
 
Um die österreichische Binnenflotte zu modernisieren, ist es notwendig, dass die 
Regierung endlich das schon seit Jahren geplante Flottenförderprogramm 
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verabschiedet. Ohne finanzielle Unterstützung ist die Neubeschaffung dringend 
notwendiger Schiffe für die Frachtführer nicht leistbar. Weiters bilden Containerschiffe 
die Voraussetzung dafür, dass verstärkt Container und somit auch hochwertige Güter 
auf der Donau transportiert werden. 
 
Um Containerliniendienste auf der österreichischen Donau zu etablieren und somit dort 
den Containertransport anzuheben, ist es notwendig, dass der Staat den Reedereien 
ein Startkapital zur Verfügung stellt. Ohne dieses ist es ihnen nicht möglich solche 
Liniendienste ins Leben zu rufen. 
 
Der letzte wichtige Punkt betrifft die Verbesserung des Images der Binnenschifffahrt. 
Im Vergleich zu den anderen notwendigen Maßnahmen liegt hier der Handlungsbedarf 
nicht bei der österreichischen Regierung, sondern bei den Akteuren selbst. Sie müssen 
handeln um das Interesse der verladenden Wirtschaft an ihrem Leistungsangebot zu 
wecken. 
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6. Zusammenfassung und Ausblick 
Ausgangspunkt der Arbeit bildet die Fragestellung, ob von erfolgreichen 
Binnenschifffahrtssystemen allgemein gültige Erfolgsfaktoren dieser abgeleitet werden 
können. 
Um diese Frage beantworten zu können wurden in Kapitel 3 und 4 vier europäische 
Fallbeispiele der Binnenschifffahrt, anhand von Analyseschwerpunkten, untersucht und 
anschließend mit der österreichischen Binnenschifffahrt verglichen. Basierend auf den 
Unterschieden zwischen dem österreichischen System und jenen der europäischen 
Fallbeispiele konnten anschließend folgende Erfolgsfaktoren der Binnenschifffahrt 
abgeleitet werden: 
 
• Sehr gute Wasserstraßenverhältnisse 
o Dichtes Wasserstraßennetz 
o Beseitigung von nautischen Hindernissen 
o Anbindung der Binnenwasserstraßen an umschlagstarke Häfen 
o Erarbeitung und Umsetzung von Wasserstraßenverkehrs- und 
Hafenkonzepten 
• Hafenstrukturen, die sorgfältig entwickelt und den aktuellen Bedürfnissen der 
Binnenschifffahrt sowie der verladenden Wirtschaft angepasst werden 
o Häfen als multimodale Logistikzentren 
o Gute Hinterlandanbindung der Binnenhäfen 
o Hafenkooperationen 
• Transportleistungsangebot, das an die Bedürfnisse der verladenden Wirtschaft 
angepasst ist 
o Transport von hochwertigen Gütern und Containern 
o Containerliniendienste 
o Eine an die Wasserstraßen- und Transportverhältnisse angepasste 
Flotte 
• Positives Image der Binnenschifffahrt bei der verladenden Wirtschaft 
 
Abschluss der Arbeit bildet Kapitel 5, in dem Handlungsempfehlungen gegeben 
werden, wie die erarbeiteten Erfolgsfaktoren im österreichischen 
Binnenschifffahrtssystem umgesetzt werden können. 
 
Die sachliche Analyse gibt eine klare Maßnahmenlinie zur Verbesserung des 
österreichischen Binnenschifffahrtsmarktes vor. Innerhalb der Erfolgsfaktoren sind die 
positive Wahrnehmung der Binnenschifffahrt durch die verladende Wirtschaft sowie die 
wohlgesinnte Einstellung der Politik, welche für die Umsetzung und das Vorantreiben 
der Maßnahmen verantwortlich ist, zur Binnenschifffahrt hervorzuheben. 
 
Werden die in Kapitel 5 genannten Maßnahmen umgesetzt, hat die österreichische 
Binnenschifffahrt eine Chance längerfristig als attraktive Alternative neben Straße und 
Schiene zu bestehen. Ohne die Setzung von greifenden Maßnahmen wird sich jedoch 
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weiterhin ihr Modal Split Anteil reduzieren und die Binnenschifffahrt ev. als 
Verkehrsträger – neben Straße und Schiene – ganz an Bedeutung verlieren. 
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7. Abstract 
Based on the unsatisfying situation for all stakeholders on the Austrian inland 
navigation market the research question of this paper is derived: Are there any 
universally valid inland navigation success factors? Which are they? 
 
Four European inland navigation systems are chosen, analysed and finally compared 
with the Austrian inland navigation system. The variations which derive from this 
arrangement are examined more closely. Those which have a positive effect on the 
progress of the inland navigation system will be designated as success factors. 
In this diploma thesis eleven success factors could be diagnosed. 
 
In the final part of this paper a recommended course of action for the Austrian inland 
navigation system is provided. However, the first step to improve the situation is to 
cause a positive change in the attitude of the government and the industry which is 
using this mode of transportation. Without this elementary transformation the 
implementation of the success factors would not have any positive impact. 
 
It is crucial for the survival of inland navigation in Austria that action must be taken. 
This is the only chance that waterborne transport remains as an attractive option 
beside rail and road in the long run. Without taking action inland navigation will keep 
losing its share in the Austrian modal split and eventually become of no relevance for 
the industry when choosing the mode of transport for their goods. 
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